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1 Innledning 
 
1.1 Oppgavens tema 
 
Temaet for denne avhandlingen er senderens opplysningsplikt og transportørens 
undersøkelsesplikt ved sjøtransport av farlig gods. I Lov av 24. juni 1994 nr. 39 er det 
gitt særlige regler for senderens plikter og transportørens rettigheter hvor det gods som 
skal transporteres har farlige egenskaper. Senderens plikt til å merke godset kan sees på 
som en selvstendig plikt ved siden av opplysningsplikten, men i denne avhandlingen 
behandler jeg merkingsplikten som en del av senderens opplysningsplikt siden 
merkingsplikten også er regulert i sjølovens § 257 og merkene på godset ved levering 
også er med på å gi transportøren informasjon om godset. 
 
I denne avhandlingen behandles de kontraktsrettslige sidene, herunder særlige plikter, 
rettigheter og ansvar knyttet til oppgavens tema om opplysningsplikt og 
undersøkelsesplikt ved sjøtransport av farlig gods. Deliktansvaret; Ansvaret hvor farlig 
gods forårsaker skade utenfor kontrakt blir ikke behandlet her. Forurensing og fra 
transportgods i havn og på vei til eller fra havn og reglene i forurensingsloven vil 
dermed heller ikke bli behandlet i denne avhandlingen.  
 
En forutsetning i denne fremstillingen av senderens opplysningsplikt og transportørens 
undersøkelsesplikt ved transport av farlig gods er at sjøloven kommer til anvendelse på 
transportavtalen. Sjølovens anvendelsesområde er nærmere regulert i sjøloven § 252. 
Det er et vilkår for at sjøloven skal komme til anvendelse at det dreier seg om en avtale 
om sjøtransport, jf. sjøloven § 252, 1. ledd, 1. punktum.  Med fraktavtale menes ”avtale 
om å utføre transport med skip eller stille et skips transportkapasitet til disposisjon. ” 1 
Det må her avgrenses mot Lov om vegfraktavtaler av 20. desember nr. 68, heretter 
                                                 
1
 Falkanger og Bull, Innføring i sjørett, 7 utgave 2010 på s. 232. 
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omtalt som vegfraktloven, § 4, Lov av 10.desember 2004 nr. 82 om Overenskomst om 
internasjonal jernbanetrafikk, heretter omtalt som COTIF-loven samt Lov nr 101/1993 
kap. X om lufttransport. . Kombinasjonen av flytransport og sjøtransport er ikke fullt så 
vanlig, og jeg ser i denne sammenheng derfor bort fra regler som gjelder hvor farlig 
gods skal fraktes med fly. Knutepunktet for ombordlasting av farlig gods i skip er 
naturlig nok havnen. I havnen leveres godset for eksempel med lastebil eller tog for 
videre transport med skip. Hvor farlig gods skal transporteres til havnen etter 
landeveien gjelder i utgangspunktet vegfraktloven. Vegfraktloven kommer også til 
anvendelse hvor godset ikke lastes av lastebilen, men hvor lastebilen kjører om bord i 
skipet, jf vegfraktloven § 4. Ut fra varetektsprinsippet i sjølovens § 274 taler ordlyden i 
sjøloven for at sjøtransportørens ansvarsperiode også kan gjelde hvor lastebilen kjører 
om bord i skipet.2 Godsbefordring på kai med karakter av en lasteoperasjon i 
tilknytning til sjøtransport faller utenfor anvendelsesområdet i veifraktloven, jf. 
ND1984 s. 292, Aluminiumsbånddommen.3 
 
Etter sjøloven § 252, 1. ledd gjelder sjøloven innenriks fart i Norge og fart mellom 
Norge, Danmark, Finland og Sverige. Videre gjelder også sjøloven sine regler i annen 
fart etter visse katalogbestemmelser som er angitt i sjøloven § 252, 2. ledd. Deriblant 
kan det nevnes at sjøloven gjelder hvor avtalt lastehavn ligger i en konvensjonsstat, 
hvor lossehavnen eller den faktiske lossehavnen ligger i de nordiske landene. Sjøloven 
kommer også til anvendelse hvor transportdokumentene enten er utstedt i en 
konvensjonsstat eller hvor det står i transportdokumentene at sjøloven skal gjelde. Det 
kan også være at transportavtalen inneholder en bestemmelse om at sjøloven skal 
komme til anvendelse. Det går frem av forarbeidene at sjøl. § 252, 3. ledd går foran 
sjøloven § 252, 2. ledd slik at det er avtalefrihet når farten ikke er tilknyttet Norden. 
Sjøloven § 310 inneholder preseptoriske regler vedrørende jurisdiksjons- og 
voldgiftsklausuler.  
  
Sjølovens regler om opplysningsplikt og undersøkelsesplikt ved transport av farlig gods 
er preseptoriske, jf sjøl. § 254, 1. ledd, 1. punktum, sml. § 254, 2. ledd. Dersom 
transportavtalen inneholder bestemmelser som strider mot sjølovens regler om 
                                                 
2
 Trine-Lise Wilhelmsen, Rett i havn på s. 63.  
3
 Trine-Lise Wilhelmsen, Rett i havn på s. 38.  
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opplysningsplikt og undersøkelsesplikt, blir disse bestemmelsene ugyldige, men ikke 
avtalen for øvrig, jf. sjøl. § 254, 1. ledd, 2. punktum. Sjøloven oppstiller her 
minimumskrav til senderens opplysningsplikt og transportørens undersøkelsesplikt. 
Partene har full adgang til å avtale en strengere opplysningsplikt og/eller 
undersøkelsesplikt enn det bakgrunnsretten krever.  
 
Jeg begrenser videre avhandlingen til å farlig gods som blir omfattet av sjølovens 
kapittel 13 om stykkgods. Avtaler om befraktning av skip faller utenfor fremstillingen 
siden dette reguleres av sjølovens kapittel 14. Det kan imidlertid bemerkes at 
bestemmelsene i §§256-259 gjelder tilsvarende ved reisebefraktning, jf. sjøl. § 337. 
Farlig avfall (ship waste) og håndteringen av dette faller også utenfor hva som omtales i 
denne avhandlingen. 
 
 
1.1.1 Hva er ”farlig gods”? 
 
Avhandlingen omhandler opplysningsplikt og undersøkelsesplikt ved transport av farlig 
gods med skip. ”Farlig gods” er et mye brukt begrep i transportretten både i dagligtale, 
fraktvilkår, lover og forskrifter. Hva som i denne sammenheng kan defineres som farlig 
gods beror i høy grad på hvilke regler som kommer til anvendelse ved sjøtransport av 
farlig gods. Forarbeidene4 til sjøloven legger til grunn at offentligrettslige regler om hva 
farlig gods er, kan gi veiledning til hva som i sjøtransportavtalen kan betraktes som 
”farlig gods.” 
 
Arbeidet med implementeringen av HNS-konvensjonen har resultert i et utkast til et 
nytt kapittel 11 i sjøloven. Her er ”farlig gods” definert i utkastets § 212 som:  
 
”olje transportert i bulk, flytende farlige og skadelige stoffer transportert i bulk, 
farlige og skadelige stoffer og gjenstander transportert i pakket form, flytende gass, 
og bulklast i fast form med kjemisk risiko, samt rester av slike stoffer, forutsatt at 
                                                 
4
 NOU 1993:36, annen spalte på s. 25.  
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godset omfattes av bestemmelsene i konvensjonen art. 1 nr. 5. Departementet 
fastsetter ved forskrift hvilke stoffer som til enhver tid er omfattet av art. 1 nr. 5” 
 
Havne- og farvannsloven av 17. april 2009 nr 195 trådte i kraft 1. januar 2010. I henhold 
til havne- og farvannslovens § 22 er det oppstilt en plikt til å melde om anløp og 
avgang. Dette er ytterligere regulert i Forskrift av 17.desember 2009 nr 1633 om krav til 
melding for fartøy over 300 bruttotonn og fartøy som transporterer farlig eller 
forurensende last. Forskriftens § 3 inneholder en definisjon av farlig last.  Deriblant er 
last som er oppført i IMDG-koden6 kategorisert som farlig. Denne forskriften 
inneholder også en definisjon av ”pakket farlig gods”: Farlig gods pakket i 
forskriftsmessig emballasje i henhold til bestemmelsene i IMDG-koden7 og/eller 
RID/ADR og eller ICAO T/I.  Disse reglene gjelder i Norge, herunder i 
territorialfarvannet og indre farvann, jf. havne- og farvannsloven § 2, men med de 
begrensinger som er ”anerkjent i folkeretten eller følger av overenskomst med fremmed 
stat”, jf havne- og farvannsloven § 3.  
 
FNs ekspertkomité har utarbeidet kriterier som ligger til grunn for klassifiseringen og 
delt kjemikaliene inn i 13 forskjellige fareklasser.  
 
Hver klasse har sin fareseddel som skal synliggjøre farene ved kjemikaliet. 
 
Klasse 1 Eksplosive stoffer og gjenstander  
Klasse 2 Gasser  
Klasse 3 Brannfarlige væsker  
Klasse 4.1 Brannfarlige faste stoffer  
Klasse 4.2 Selvantennende stoffer  
Klasse 4.3 Stoffer som avgir brennbare gasser ved kontakt med vann  
Klasse 5.1 Oksiderende stoffer  
Klasse 5.2 Organiske peroksider  
Klasse 6.1 Giftige stoffer  
                                                 
5
 Avløser havne- og farvannsloven av 8. juni 1984. 
6
 International Maritime Dangerous Goods Code. 
7
 International Maritime Dangerous Goods Code.  
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Klasse 6.2 Infeksjonsfremmende stoffer  
Klasse 7 Radioaktivt materiale  
Klasse 8 Etsende stoffer  
Klasse 9 Forskjellige farlige stoffer og gjenstander  
 
I hver klasse er det utarbeidet en vareliste over kjemikalier som faller inn under de gitte 
kriterier. Stoffer som ikke finnes på varelistene klassifiseres ut fra kriteriene. Denne 
inndelingen er gjennomført i ADR8, RID9 og IMDG-koden. ADR, RID og IMDG-
koden er på de fleste punkter like, men IMDG-koden har noen særlige bestemmelser for 
transport med skip. IMDG-koden skal følges om bord på norske skip, jf. § 7 i FOR-
2009-12-08-1481 om frakt av farlig last om bord på norske skip. Denne forskriften er 
gitt i medhold av Lov om skipssikkerhet av 16. februar 2007, heretter omtalt som 
skipssikkerhetsloven.   
 
”Farlig gods” begrepet i sjøloven er et relativt begrep. Sjøloven inneholder ingen 
legaldefinisjon av ”farlig gods.” Sjøloven § 257 benytter utrykket ”godsets farlige 
beskaffenhet” om ”farlig gods” Noen godstyper har utvilsomt farlige egenskaper. 
Eksempler på dette er eksplosiver og brannfarlig veske, slik skipet ”Gydafoss” hadde 
om bord da det gikk på grunn ved Hvaler utenfor Fredrikstad. Brannfarlige veske i 
klasse 3 i IMDG-koden vil utvilsomt bli betraktet som farlig i sjølovens § 257, 1. ledds 
fostand.  
Andre godstyper kan være farlig overfor mannskapet, for skipet og dets sjødyktighet 
eller for annen last, for eksempel hvis det farlige godset ikke er emballert 
forskriftsmessig. Det kan også være at godstypen ikke farlig i seg selv, men blir farlig 
ved samlasting dersom den blir plassert i nærheten av visse andre stoffer.  Disse 
godstypene kan falle inn under sjølovens § 257, 1. ledd, men kan også bli vurdert som 
gods ”som kan medføre fare eller vesentlig ulempe” etter sjøloven § 257, 2. ledd. Jeg 
kommer tilbake til betydningen av denne forskjellen i punkt 2.  Det vil imidlertid også 
kunne være uklare grenser for rekkevidden av ”farlig gods-begrepet.” i sjøloven. Farlig 
gods vil som hovedregel bli vurdert etter sjølovens § 257, men i tvilstilfelle kan godset 
også bli vurdert som gods som krever ”særlig omhu” etter sjøloven § 258. Lovens 
                                                 
8
 Den europeiske avtale om internasjonal vegtransport av farlig gods. 
9
 Det internasjonale reglement for transport av farlig gods på jernbane.  
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systematikk og ordlyd viser her at det er grader av farlighet hvor ”farlig gods” er i den 
ene enden av skalaen mens ”ordinært gods” befinner seg i den andre enden av skalaen. 
Relativiteten i begrepet kommer også til uttrykk ved at loven i § 257, 2. ledd angir at 
farligheten er betinget av at den kan manifestere seg overfor ”person, skip eller last”.  
 
I henhold til gjeldende rett vil en offentligrettslig definisjon kunne være veiledende i 
forhold til hvilke godstyper som kan anses som farlige i sjølovens forstand, men de 
offentligrettslige definisjonene vil ikke være avgjørende i forhold til transportrettslige 
regler. Gods vil ”kunne bli ansett som farlig selv om det ikke omfattes av de 
offentligrettslige regler10.”Gjeldende rett med hensyn til hva som er ”farlig gods” i 
sjølovens forstand har i stor grad blitt utviklet gjennom rettspraksis.  
 
Fra rettspraksis kan nevnes ND 1941 s. 353 (SøHa Else). Retten drøftet her om stålspon 
kunne betraktes som ”farlig last” etter dagjeldende sjøloves § 97,2. ledd. Retten kom 
her til at selv om stålspon i sin alminnelighet (min understrekning) ikke kunne betraktes 
som farlig gods, måtte den aktuelle lasten likevel sies å være ”farlig last” i sjølovens 
forstand. Videre uttalte retten at risikoen burde plasseres hos avlaster (sender etter 
sjøloven av 199411) uten hensyn til om han kunne bebreides eller ikke12.  
 
I ND 1959 s. 55 (Oslo GRETHE) drøftet retten også innholdet av begrepet ”farlig 
gods”. Det faktiske forhold var her at det oppsto brann i en last med kisavbrann, noe 
som også medførte skade på skipet. Retten drøftet her innholdet av begrepet ”farlig 
gods” etter dagjeldende §§ 92 og 97 i sjøloven, og retten var av den oppfatning at det 
”ikke godt kan herske tvil om” at denne lasten med kisavbrann var farlig.  
 
Andre saker hvor godset har blitt karakterisert som farlig er  i ND 1947 s. 241 SøHa 
Jensine ble det levert varm brunkull til en treskute, ND 1954 s. 364 (Trondheim 
FLORØ) oppsto det gassutvikling fra ferrosilisium fordi det var kommet fuktighet til 
lasten og ND 1954 s. 377 Tønsberg Florentine ble kobberkonsentrat flytende på grunn 
av fuktighet.  
                                                 
10
 NOU 1993:36, Godsbefordring til sjøs, s. 25, annen spalte.  
11
 Dette ble endret i 1973.  
12
 Cecilie Grue, MarIus nr. 238, 1998 på s. 33.  
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Fra nyere tid ble farlig gods begrepet omtalt i ND 2002 s. 394. En dekkslast med rør på 
m/v Liftmar gikk tapt som følge av skipets totalforlis. ”Retten antok som mest 
sannsynlig at forliset skyldtes at en kopperlast i skipets lasterom forskjøv seg og fikk 
skipet til å krenge og senere synke”. Spørsmålet gjaldt her ansvar for rederiet overfor 
eieren av dekkslasten. I denne sammenheng er det imidlertid rettens uttalelse om 
kopperlasten som ble flytende som er av interesse: 
 
 ”Retten finner videre klart sannsynliggjort at bulklasten også rent faktisk hadde 
slike farlige egenskaper som BC-kodens retningslinjer nettopp har til formål å hindre 
at blir ombordlastet”. 
 
Dersom en sammenligner ND 1954 s. 377 Tønsberg Florentine med ND 2002 s. 394 
finner en at begge saker gjelder kopperlast som ble flytende. I rettens begrunnelser for 
hvorfor dette er farlig i sjølovens forstand har det skjedd en forandring. I ND 2002 s. 
394 har retten en norm å forholde seg til; BC-kodens13 retningslinjer var ikke fulgt.   
 
1.1.2 Hvorfor har vi særlige regler om farlig gods? 
 
Det er flere hensyn som ligger bak reglene om opplysningsplikt og undersøkelsesplikt 
ved transport av farlig gods. Dels er hensynene til partene i transportavtalen, dels er 
hensynene til samfunnets sikkerhet. Noen hensyn kan også sies å være knyttet til 
Norges internasjonale forpliktelser, enten om det er i forhold til EU gjennom EØS-
avtalen eller om det gjelder andre internasjonale forpliktelser.   
 
Transport av farlig gods skjer, som for annet gods, som regel som del av handel. Det er 
flere interessenter knyttet til godstransport; Både vareeiere, transportører og redere. 
Pliktene som partene er pålagt i forhold til gjennomføringen av transportavtale hvor 
godset er farlig, er resultat av en avveining av interesser. Senderen vil ha godset sitt 
trygt frem med lavest mulig risiko for skade både på eget gods og annet gods, på 
                                                 
13
 Code of Safe Practice for Solid Bulk Cargoes). Regler for sikker frakt av faste bulklaster, 
vedtatt av IMO ved resolusjon A.434(XI).  
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eiendom, person eller miljø. Senderen er ofte avhengig av transportørens fagkunnskap. 
Selv om senderen ofte er den nærmeste til å ha varekunnskap med hensyn til varens 
egenskaper, er transportøren den som er nærmes til å ha kunnskap om 
transportstrekningen og de belastninger som godset blir eller kan bli utsatt for 
underveis. I utgangspunktet er det i både sender og transportørs interesse å ha et godt 
samarbeid vedrørende blant annet emballering og stuing av godset med tanke på å 
minimalisere faren for skader.  
Hensynene bak reglene om opplysningsplikt og undersøkelsesplikt kan med andre ord 
sies å være en avveiing av risiko. Hvem er nærmest til å bære risikoen for skade på det 
farlige godset? Hvem er nærmest til å bære risikoen for skade det farlige godset gjør på 
annet gods, skip, person og miljø?  
Dersom uhellet skulle være ute, kan særlige regler om farlig gods regulere 
erstatningsansvaret ved tap eller skade. I norsk rett balanserer erstatningsansvaret 
mellom det at senderen i stor utstrekning er objektivt ansvarlig ved transport av farlig 
gods og det at transportøren er pålagt culpaansvar med omvendt bevisbyrde så lenge 
godset er i transportørens varetekt, altså varetektsprinsippet. Ansvaret er imidlertid 
begrenset til å omfatte ansvar i kontrakt. Tredjemanns stilling er ikke regulert i 
sjølovens kapittel 13. Hvorvidt dette kan sies å være i balanse eller ubalanse, eller for å 
være litt mer politisk korrekt; Hvorvidt den konkrete løsningen i norsk rett kan sies å 
være en god regel tatt i betraktning den teknologiske utviklingen og utviklingen i 
transportsektoren kan diskuteres.   
 
Godstransport er også en næring, og som for all annen næring er økonomi og fortjeneste 
på leveranser sentralt for å kunne overleve. Særlige regler for farlig gods og strenge 
ansvarsregler for de involverte partene i transporten, bidrar forhåpentligvis til at ønsket 
om fortjeneste ikke går på bekostning av sikkerhet.  
 
For farlig gods er hensynet til samfunnssikkerhet sterkere enn for transport av ordinært 
gods. Farlig gods har et stort skadepotensial og særlige regler om denne godstypen kan 
forhindre ulykker, beskytte mennesker, miljø og materielle verdier. Dette ligger også 
sentralt i utformingen av reglene, enten det er regler i forhold til hva partene i 
transportavtalen har adgang til å avtale seg i mellom, om det gjelder regler knyttet til 
gjennomføringen av transporten eller om det gjelder regler direkte til samfunnsvern.  
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Slike hensyn er ikke utførlig regulert i sjøloven. Det må her sees på partenes ansvar ved 
transport av farlig gods sammenholdt med offentligrettslige regler som næringen må 
forholde seg til. Vi kan kanskje kalle det næringens rammevilkår.  
 
En annen grunn til at vi har særlige regler om farlig gods er for å oppfylle 
konvensjonsforpliktelser. Norge har en rekke konvensjonsforpliktelser i forhold til 
godstransport og transport av farlig gods. Dette er ytterligere behandlet under punkt 1.4 
om rettskilder. 
 
1.1.3 Hvem er parter i avtalen? 
 
Det er mange aktører som kan være involvert ved sjøtransport av farlig gods. 
Partsforholdet i sjøtransportavtaler bygger på en sondring mellom den som kjøper 
transporten, den som påtar seg å utføre transporten, den som leverer godset og den som 
mottar godset14.  
Senderen er definert i sjøloven § 251 ”den som inngår avtale med en transportør om 
transport av stykkgods til sjøs”. Ved transport av varer oppstår spørsmålet om det er 
selger eller kjøper som er ”sender” i sjølovens forstand. Dette reguleres som regel i 
varekjøpsavtalen med bindende virkning for kjøper og selger. Varekjøpsavtalen binder 
imidlertid ikke den som skal frakte det farlige godset. Dersom det er valgt en 
INCOTERMS15 klausulering i varekjøpsavtalen, binder ikke dette transportøren.16 
Hvor vareselger leverer det farlige godset til avlaster oppstår spørsmålet om det er 
vareselger eller varekjøper som har ansvaret for avlasteren. Hvem har ansvaret for å gi 
opplysninger til transportøren? Disse spørsmålene behandles ytterligere i punkt. 2.1. 
 
Det er mange måter å organisere transporten på fra transportørens side. En mulighet er 
at vareeieren inngår flere selvstendige avtaler om transport. En annen mulighet, og den 
vanligste er at transportavtalen inngås gjennom en agent, ekspeditør, fullmektig, 
                                                 
14
 Trine-Lise Wilhelmsen: Rett i havn på s. 57.  
15
 Se punkt 2.1.  
16
 Hannu Honka, New Carriage of Goods by Sea på s. 219.  
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speditør som opptrer på vegne av transportøren.17 I moderne godstansport benyttes 
imidlertid i stadig større grad multimodale transporter. Sjøtransportøren kan ha påtatt 
seg tilstøtende transporter med lastebil eller jernbane eller såkalte ”dør-til-dør” 
transporter. I denne sammenheng kan det da oppstå et spørsmål om hvem senderen har 
opplysningsplikt overfor og hvem som skal undersøke det farlige godset før 
sjøtransporten. Dette er nærmere behandlet i del 3 og punkt 2.2.7 i avhandlingen.  
 
1.2 Bakgrunn for valg av tema 
 
Det arbeides i dag både internasjonalt og nasjonalt med å harmonisere handelsretten slik 
at regler ikke blir til hinder for økonomisk vekst og internasjonal handel. Samtidig står 
miljø og sikkerhet i fokus ved utviklingen av regler både ved nasjonal og internasjonal 
godsbefordring. En forutsetning for å gjennomføre nasjonal, så vel som internasjonal 
handel, er gode transportsystemer, sikker transport og en hensiktsmessig regulering av 
godstransport.   
 
Den tradisjonelle tankegangen ved utviklingen av regler knyttet til godstransport bygger 
på en form for sektortenkning. Hver transportsektor, eller hvert transportmiddel om du 
vil, har sitt transportregelverk og sine særlige regler for transport av farlig gods. Dette 
gjelder både internasjonale og nasjonale regler knyttet til godsbefordring. Internasjonalt 
reguleres transport av farlig gods med jernbane, fly, bil og skip av hver sin konvensjon 
og hvert sitt særlige regleverk for transport av farlig gods. Convention Relative au 
Contrat de Transport International de Marchandises par Route, CMR-konvensjonen tar 
sikte på å skape ensartede regler for landeveistransporter i Europa. Convention relative 
aux transport internationaux ferroviaires – forkortet COTIF-konvensjonen regulerer 
godstransport med jernbanen i Europa. Haag-Visby reglene og Hamburgreglene er de 
mest sentrale konvensjonene ved transport av gods med skip. Hvert transportmiddel har 
igjen sitt særlige regleverk for farlig gods transport. RID gjelder for jernbanetransport. 
ADR gjelder for landeveistransport av farlig gods og IMDG-koden gjelder for transport 
av farlig gods med skip.  
                                                 
17
 Trine-Lise Wilhelmsen: Rett i havn på s. 9 
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Utviklingen innen godstransport har de senere tiår vært preget av stor vekst i 
internasjonale transportstrømmer, containerisering av gods, sterk vekst i 
logistikkbransjen og tendens til outsourcing av logistikkvirksomhet fra bedriftenes side. 
Outsourcingen innebærer økt bruk av tredjeparts og fjerdepartslogistikk. Både i Norge 
og internasjonalt er logistikkbransjen i en tid med relativt omfattende strukturendringer 
og konsolideringsprosesser. Det blir færre og større aktører og det er ofte 
logistikkfirmaene som velger transportmiddel og terminalstruktur. Transportbransjen er 
også utsatt for sterkt prispress fra vareeiersiden i følge undersøkelser gjort i bransjen i 
forbindelse med RISIT-prosjektet.18  
 
Et sentralt spørsmål er hvordan denne utviklingen forholder seg til gjeldende rett innen 
godstransport. I forhold til oppgavens tema er det av særlig interesse å se på om reglene 
knyttet til opplysningsplikt og undersøkelsesplikt ved transport av farlig gods med skip 
innebærer en hensiktsmessig regulering av farlig gods transport slik transportbransjen 
fungerer i dag.  
 
Internasjonalt har det blitt gjort, og gjøres, forsøk på å komme utviklingen i møte ved å 
lage konvensjoner som regulerer godstransport i samsvar med utviklingen i næringen.  
 
Et eksempel på dette er forsøkene på å lage en konvensjon om multimodale transporter. 
Med multimodale transporter menes transporter som foregår med mer enn ett 
transportmiddel. Arbeidet med å få til en konvensjon som regulerer multimodale 
transporter har resultert i United Nations Convention on International Multimodal 
Transport of Goods fra Geneve i 1980, men den har ikke trådt i kraft p.g.a. manglende 
tilslutning, deriblant fra de nordiske land.  
 
                                                 
18
 RISIT- prosjektet: Universitetet i Stavanger, IRIS (International Research Institute of Stavanger), 
NTNU og SINTEF gjennomfører sammen forskningsprosjektet Risikonivå og aktørroller i forbindelse 
med transport av farlig gods innenfor forkningsprogrammet RISIT. Oppdragsgiver er Norges 
forskningsråd, se 
www.forskningsradet.no/servlet/Satellite?c=Page&cid=1228296417516&pagename=risit%2FHovedside
mal 
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FNs generalforsamling vedtok i Rotterdam den 11. desember 2008 en konvensjon om 
transportavtaler for internasjonal godstransport som helt eller delvis gjennomføres til 
sjøs, heretter omtalt som Rotterdam-reglene. På nasjonalt plan foregår i disse tider et 
lovarbeid19 knyttet til implementeringen av Rotterdam-reglene20 i norsk rett. Det er i 
denne sammenheng interessant hvorvidt en implementering av Rotterdam-reglene 
påvirker reglene i sjøloven knyttet til opplysningsplikt og undersøkelsesplikt.   
 
Videre pågår det også et lovarbeid21 for å implementere HNS-konvensjonen22 med sikte 
på å styrke skadelidtes vern ved sjøulykker med farlig gods23. Dette lovarbeidet har 
resultert i et lovutkast med et nytt kapittel 11 til sjøloven. Verken HNS-konvensjonen 
eller Rotterdam konvensjonen er ratifisert av Norge24, men begge konvensjonene er 
undertegnet. I forhold til problemstillingen i avhandlingen kan det i denne sammenheng 
være et interessant spørsmål om, og eventuelt hvordan HNS-konvensjonene kan påvirke 
gjeldende rett vedrørende senderens opplysningsplikt og transportørens 
undersøkelsesplikt ved transport av farlig gods.  
 
1.3 Brudd på opplysningsplikt, undersøkelsesplikt og skadefrekvens 
 
Hvert år er det i følge tall fra Tollvesenet oppimot 100 000 skipsanløp til norske havner.  
Ulykker knyttet til transport av farlige stoffer gjelder stort sett oljesøl. Omfanget av 
sjøtransport av annen farlig last enn olje er ukjent, men man regner med at det finnes 
farlige stoffer på halvparten av alle transporter med skip.25  
Av disse 100 000 skipsanløpene er det få ulykker og fra rettspraksis er det få saker 
knyttet til transport av farlig gods. Dette kan være fordi det er få hendelser knyttet til 
slike transporter, men det kan også skyldes at partene finner andre løsninger enn å gå 
rettens vei for å løse de problemstillinger som oppstår. Skadeomfanget er potensielt 
stort ved en ulykke som involverer farlig gods. Et eksempel som viser dette 
                                                 
19
 Erik Røsæg sine hjemmesider; se www.jus.uio.no.  
20
 Konvensjon om transportavtaler for internasjonal godstransport som helt eller delvis gjennomføres til 
sjøs.  
21
 NOU 2004:21 Erstatningsansvar ved sjøtransport av farlig gods.  
22
 Konvensjon om Hazardious and Noxious Substances.  
23
 NOU 2004:21 på s. 7. 
24
 I følge Erik Røsæg sine hjemmesider. Se www.jus.uio.no.  
25
 Aud Slettemoen, Forurensningsansvaret ved utslipp fra skip, Marius nr. 181. s. 7-8.  
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skadepotensialet er kollisjonen mellom det Panama-registrerte containerskipet Ever 
Decent og cruiseskipet Norwegian Dream sørøst for England 23. august 1999. Ever 
Decent hadde last i nesten alle IMO fareklasser, men de katastrofale konsekvensene 
uteble heldigvis.26  
 
Fra norske farvann husker vi kanskje godt at containerbåten "Godafoss" grunnstøtte 17. 
februar ved Hvaler i innseilingen til Fredrikstad. Den hadde i følge opplysninger fra 
Kystverket 439 containere om bord, deriblant 12 tonn med eksplosiver, 60 kilogram 
tennere, salpetersyre og brannfarlig væske (klasse 3). Under litt andre omstendigheter, 
for eksempel dersom det hadde oppstått brann om bord, kunne resultatet bli enda verre 
enn det ble. Under forutsetning av at dette var pakket forskriftsmessig og det ikke 
oppstår brann utgjorde ikke dette noen umiddelbar fare. 
 
Fra IMO27, forskningsmiljø28 i Norge og kontrollorgan både nasjonalt og internasjonalt 
meldes det om manglende opprettholdelse av IMDG-koden.  
I en rapport fra DSC 1329 kommer det frem at underkomiteen er bekymret på grunnlag 
av resultatene fra 11 medlemmers inspeksjoner av pakket farlig gods. Rapportene til 
underkomiteen viste en mangelfull opprettholdelse av IMDG koden. Spesielt gjaldt 
dette plassering og merking av pakket farlig gods samt pakking og sikring av lasten 
inne i enhetene. Inspeksjoner i Norge30 viser også manglende opprettholdelse av 
IMDG-koden. Spesielt gjelder dette utilstrekkelig eller feil varedeklarasjon, feil ved 
merking og utilstrekkelig emballering. 
 
Ved transport av unitisert31 gods kan man anta at det i hver av lastebærerne inneholder 
farlig gods i ulike mengder. De fleste transportforetakene transporterer lastebærere med 
andeler av farlig gods, mens det er mer sjeldent at lastebærerne vil være fullastet med 
                                                 
26
 NOU: 2004:21 på s. 9. 
27
 International Maritime Organisation 
28
 RISIT- prosjektet: Universitetet i Stavanger, IRIS (International Research Institute of Stavanger), 
NTNU og SINTEF gjennomfører sammen forskningsprosjektet Risikonivå og aktørroller i forbindelse 
med transport av farlig gods innenfor forkningsprogrammet RISIT. Oppdragsgiver er Norges 
forskningsråd. 
29
 Sjøfartsdirektoratets rapport fra DSC 13, avholdt i IMO, London, 22. – 26. 09. 2008, i agendapunkt 6 
30
 http://www.dsb.no/nn/Ansvarsomrader/Farlige-stoffer/Transport/Aktuelt-transport-av-farlig-
gods/Storkontroll-av-farlig-gods/ 
31
 Gods i units, så som containere.  
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farlig gods32. Et naturlig spørsmål blir som følge av disse rapportene hvorfor dette skjer 
og om det kan ha sammenheng med reglenes utforming.  
 
Den teknologiske utviklingen har gitt nye muligheter og utfordringen også innen 
transportsektoren. Teknologien gir transportbransjen mulighet for bruk av elektroniske 
meldinger, elektronisk rapportering til myndigheter og elektronisk sporing av gods. Fra 
det offentlige sin side gir teknologien blant annet mulighet for økt kontroll av gods, 
også farlig gods. Noen eksempler her er Kystverkets meldesystem for skipsanløp (Safe 
Sea Nett), identifikasjonssystemet for skip (AIS) og Tollvesenets melde- og 
deklarasjonssystem (TVINN33), hvor det er rapporteringsplikt til for fortolling av farlig 
gods. Den omfattende rapporteringsplikten transportøren har hvor han er eier av skipet 
eller reder kan i realiteten, etter mitt skjønn påvirke, hvilken informasjon som 
transportøren trenger å få av sender om godsets karakter. Indirekte kan de opplysninger 
som skal rapporteres til offentlige myndigheter kanskje også påvirke hvilke 
undersøkelser en aktsom transportør bør gjøre overfor senderen av farlig gods.  
   
                                                 
32
 Dette kommer frem av RISIT-prosjektet, se www.forskningsrådet.no 
33
 Tollvesenets informasjonssystem med næringslivet. 
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1.4 Metode og rettskildesituasjon 
 
I fremstillingen av temaet opplysningsplikt og undersøkelsesplikt ved transport av farlig 
gods med skip benytter jeg alminnelige norske rettskildeprinsipper34.  Utgangspunktet 
for avhandlingen vil være avtaler om transport av farlig gods med skip og de særlige 
nasjonale regler knyttet til oppgavens tema om opplysningsplikt og undersøkelsesplikt 
ved sjøtransport av farlig gods.    
 
Temaet opplysningsplikt og undersøkelsesplikt i transportretten er en del av spesiell 
kontraktsrett. For transport av farlig gods med skip vil avtalen mellom partene være den 
sentrale kilde til hvordan en gitt problemstilling skal løses vedrørende opplysningsplikt 
og undersøkelsesplikt. Som en del av transportavtalen vil det som regel være et sett 
fraktvilkår. Disse er juridisk sett å betrakte som standardvilkår. Standardvilkårene vil 
kunne utfylle selve transportavtalen og kan inneholde særlige bestemmelser om farlig 
gods og om partenes opplysningsplikt og undersøkelsesplikt. De vil kontraktsrettslig 
måtte vurderes etter alminnelige kontraktsrettslige regler blant annet med hensyn til 
vedtakelsesspørsmål og tolkning.  
 
1.4.1 Nasjonale regler 
 
Opplysningsplikt og undersøkelsesplikt knyttet til avtaler om transport av farlig gods 
med skip er gjenstand for nasjonal regulering gjennom Lov av 24. juni 1994 nr. 39 om 
sjøfarten, heretter omtalt som sjøloven (sjøl). I min fremstilling er det særlig sjølovens 
§§ 256-258, § 275, §§ 290, 291 og § 292-309 i kapittel 13 som er interessante.   
Sjølovens regler om stykkgodstransport bygger på Haag-Visby35 reglene og Hamburg-
reglene36, vel og merke i den utstrekning Hamburg-reglene ikke strider mot Haag-Visby 
reglene. Hamburg-reglene er ikke ratifisert av Norge.  
                                                 
34
 Se Torstein Eckhoff ”Rettskildelære.” 
35
 International convention for the unification of certain rules of law relating to bills of lading.  
36
 United Nations convention on the carriage of goods by sea, 1978.  
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Forarbeidene til sjøloven av 1994, NOU 1993:36, uttrykker klart at man i det vesentlige 
har ment å videreføre de eldre materielle regler.37 De rettskilder som var relevante ved 
tolkningen av de tilsvarende eldre materielle reglene vil også være relevante ved 
tolkningen av reglene i sjøloven av 1994. Dette gjelder i den utstrekning reglene er 
videreført. Forholdet mellom de eldre materielle regler og sjøloven av 1994 er utførlig 
behandlet av Grue i MarIus nr. 238, 199838. Grunnlag for vurdering av eldre rettspraksis 
er gjort i Innføring i Sjørett, Falkanger og Bull på s. 277-27839.  
 
Det er lite nyere rettspraksis som gjelder transport av farlig gods med skip. Sjøloven er 
resultat av fellesnordisk samarbeid og det er derfor også vanlig å påberope avgjørelser 
fra øvrige nordiske land.40 Disse blir publisert i domssamlingen Nordiske Domme i 
Sjøfartsanliggende og kan søkes opp på Lovdata.  
 
En annen viktig del av bakgrunnsretten ved transport av farlig gods med skip er Lov av 
16. februar nr 9 om skipssikkerhet41, heretter omtalt som skipssikkerhetsloven (ssl). 
Denne loven er en rammelov og hjemler viktige forskrifter som regulerer transport av 
farlig gods med skip. En av disse er forskrift av 29. juni 2006 nr. 785.42 En annen 
sentral forskrift er FOR-2009-12-08-1481 om frakt av farlig last om bord på norske 
skip. I denne forskriftens § 7 oppstilles det krav til at skip som transporterer pakket 
farlig gods skal følge SOLAS kapittel 7, del A og IMDG-koden43. Skipssikkerhetsloven 
regulerer ikke direkte partenes opplysningsplikt og undersøkelsesplikt, men regler i 
eller gitt i medhold av denne loven kan belyse forhold knyttet til transportørens 
undersøkelsesplikt.  
 
En annen viktig forskrift er FOR 2009-12-15 nr. 1543: Forskrift om lossing, lasting, 
lagring og transport innen kommunens sjøområde (og havner innenfor samme område 
av farlige stoffer og varer). Denne forskriften kan gi tilleggsinformasjon til partene i 
                                                 
37
 NOU 1993:36 på s.  
38
 Cecilie Grue, Transport av farlig gods, Ansvar og særregler ved stykkgodstransport av farlig gods i 
sjøloven 1994.  
39
 Falkanger og Bull, Innføring i sjørett, 7. utgave 2010 på s. 277-278.  
40
 Falkanger og Bull, Innføring i sjørett, 6. utgave 2004 på s. 11. 
41
 avløser den tidligere lov av 9. juni 1903 nr. 7 om statskontroll med skipets sjødyktighet, heretter omtalt 
som sjødyktighetsloven. 
42
 Forskrift om frakt av last på lasteskip og lektere. 
43
 International Maritime Dangerous Goods Code.  
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transportavtalen og indirekte påvirke den kontraktsrettslige reguleringen av 
opplysningsplikten og undersøkelsesplikten mellom partene.  
 
1.4.2 Internasjonalt regelverk 
 
Det nasjonale regleverket om transport av farlig gods med skip bygger i stor grad på 
internasjonale konvensjoner. Den folkerettslige rammen for regulering av skipsfart er 
Havrettskonvensjonen, United Nations Conventions on the Law of Sea. 
Havrettskonvensjonen regulerer retten til uskyldig gjennomfart i art. 17 og friheten på 
åpent hav i art. 87.  
 
Den viktigste produsenten av regler knyttet til transport av farlig gods med skip er en av 
FNs særorganisasjoner; IMO44. IMO har fire hovedkomiteer, hvor den mest sentrale for 
frakt av farlig gods er Sjøsikkerehetskomiteen, eller Maritme Safety Commiitte 
(MSC.).45 IMOs arbeid har resultert i viktige konvensjoner som SOLAS-
konvensjonen46, MARPOL-kovensjonen47, STCW-konvensjonen, Den internasjonale 
lastelinjekonvensjonen, COLREG-konvensjonen og Den internasjonale 
målekonvensjonen. I forhold til avhandlingens tema er SOLAS-konvensjonen den mest 
sentrale, særlig kapittel 7 del A om transport av farlig gods i pakket form eller i fast 
form i bulk48.  
 
IMDG-koden, International maritime dangerous goods code, gjelder som preseptoriske 
regler for de statene som har ratifisert SOLAS-konvensjonen49, jf tillegg til SOLAS 
kapittel 7 om transport av farlig gods. Sml amendment 31.  Noen av reglene er 
rekommandasjoner. I IMDG-koden er de preseptoriske reglene angitt som 
”shall”/”skal”, mens det i de anbefalte reglene er brukt ”should”/”burde”. På norsk 
kalles den ”Den internasjonale koden for pakket farlig gods”. IMDG-koden inneholder 
                                                 
44
 International Maritime Organization. På norsk: Den internasjonale sjøfartsorganisasjonen.  
45
 Pettersen og Bull, Skipssikkerhetsloven med kommentarer.  
46
 The International Convention for the Safety of Life at Sea. 
47
 Den internasjonale konvensjonen til forhindring av marin forurensning fra skip, 1973, modifisert i 1978 
48
 Pettersen og Bull, Skipssikkerhetsloven med kommentarer, s. 46.  
49
 International Convention for the Safety of Life at Sea, 1974 
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en serie forskrifter om transport av farlig gods til sjøs, deriblant regler om hva farlig 
gods er, hva pakket farlig gods er, regler for begrenset mengde farlig gods, regler om 
klassifisering, emballering, bestemmelser for avsending og merking. 
 
 MARPOL50 regulerer på sin side forurensning fra skip. Vedlegg 3 inneholder regler om 
hindring av forurensning forårsaket av skadelige stoffer som fraktes på sjøen i pakket 
form51. ”Skadelige stoffer” er i henhold til vedlegg 3 de samme stoffene som er angitt i 
IMDG-koden. Vedlegg 3 i MARPOL gir regler om emballering, merking, 
dokumentasjon, stuing, mengdebegrensning og havnestatskontroll52.   
 
En annen svært sentral konvensjon som regulerer ansvaret ved sjøtransport av 
hazardious and noxius substances, HNS-konvensjonen. HNS-konvensjonen ble vedtatt 
på en diplomatkonferanse i London i mai 1966. ”Den internasjonale konvensjon om 
ansvar og erstatning for skade i forbindelse med sjøtransport av farlige og skadelige 
stoffer” er ikke (april 2011) ratifisert av Norge.  
 
1.4.3 EU og farlig gods transport med skip 
 
En rekke ulykker i europeisk farvann, deriblant ulykken med Presgige og Erika-forliset 
har satt fart i EU sitt arbeid med sikkerhet til sjøs. Den såkalte Erika1-pakken kom i 
mars 2000 og Erika2-pakken kom i desember samme år. Erika1 pakken inneholdt tiltak 
knyttet til havnestatskontroll, overvåking av skipstrafikken og utfasing av tankskip med 
enkeltskrog53. Europaparlaments- og rådsforordning nr 1406/2002, som var en del av 
Erika-2pakken, etablerte EMSA54 i 2002. Videre kom europaparlaments- og 
rådsdirektiv 2002/59/EF som omhandler opprettelsen av SafeSeaNet.55 I SafeSeaNet er 
det en felles europeisk database som knyttes opp mot sjøfartsmyndighetene i 
                                                 
50
 Den internasjonale konvensjon om hindring av forurensning fra skip fra 1973, endret ved protokollen 
fra 1978. 
51
 Pettersen og Bull, Skipssikkerhetsloven med kommentarer, s. 52.  
52
 Pettersen og Bull, Skipssikkerhetsloven med kommentarer, s. 52.  
 
53
 NOU 2004:21 s. 14.  
54
 European Maritime Safety Agency; Det europeiske sjøfartsdirektoratet. 
55
 Trafikkovervåkings- og informasjonssystem for skipstrafikken i EU.  
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medlemslandene. Ved hjelp av AIS56 om bord på skip sendes det automatisk ut 
opplysninger knyttet til posisjon, identitet og last til andre skip og kystvaktsentraler57. 
SafeSeaNet vil ”gi fullstendig informasjon om farlig last, inkludert IMO-kode og 
mengde, som mottas i de enkelte havner”58. SafeSeaNet ble satt i drift i Norge fra 1. juli 
2004 ved forskrift av 16. juni 1999 nr. 727 gjennom endring ved forskrift av 8.februar 
2004 nr. 403.  
 
Rådsdirektiv 93/75/EØF om minimumskrav for fartøyer som forlater eller har kurs mot 
Fellesskapets havner og fører farlig eller forurensende last. Gjennomført i havne- og 
farvannsloven § 22 om plikt til å melde om avløp og avgang.  
 
For en helhetlig fremstilling av EUs regler knyttet til sjøsikkerhet og gjennomføringen 
av disse reglene i norsk rett er gjort i Skipssikkerhetsloven med kommentarer59 s67-74. 
Ytterligere informasjon finnes også på www.emsa.europe.eu.  
 
1.5 Oppgavens videre oppbygning 
 
I den videre fremstilling vil jeg se nærmere på sjølovens regulering av senderens 
opplysningsplikt, herunder merkingsplikt og transportørens undersøkelsesplikt i 
forbindelse med sjøtransport av farlig gods.   
 
Hoveddelen av avhandlingen omhandler den særlige reguleringen av opplysningsplikt i 
sjølovens kapittel 13 og transportørens undersøkelsesplikt ved transport av farlig gods.  
Jeg ser først på innholdet i senderens særlige opplysningsplikt ved sjøtransport av farlig 
gods, herunder hjemmel for opplysningsplikten, hvilke vilkår som må være oppfylt for 
at opplysningsplikten skal være oppfylt. Jeg ser også på hvordan noen av 
transportaktørene regulerer forhold knyttet til opplysningsplikten i sine fraktvilkår før 
jeg går inn på hvem opplysningsplikten gjelder overfor. Til slutt i del 2 ser jeg på 
rettsvirkningene av forsømt opplysningsplikt før jeg i del 3 tar jeg for meg 
                                                 
56
 Automatic Identification System. 
57
 NOU 2004:21 på s. 14.  
58
 NOU 2004:21 på s. 15.  
59
 Pettersen og Bull.  
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transportørens undersøkelsesplikt. Den er i første rekke knyttet til emballeringen, jf. 
sjøloven § 256. Hvor det er utstedt konnossement går undersøkelsesplikten lenger slik 
at transportøren kan komme i ansvar etter sjølovens § 299 hvor godset avviker fra 
beskrivelsen i konnossementet. Videre stiller jeg spørsmålet om det foreligger en 
ytterligere undersøkelsesplikt for transportøren ved transport av gods, også farlig gods, 
ut fra aktsomhetsnormen i transportansvaret. I den forbindelse ser jeg også ytterligere 
på rettsvirkningene av brudd på henholdsvis opplysningsplikten og 
undersøkelsesplikten, herunder også den særlige retten transportøren har til å nekte det 
farlige godset transportert.  
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2  SENDERENS OPPLYSNINGSPLIKT VED SJØTRANSPORT AV FARLIG 
GODS 
 
2.1 Hvem har opplysningsplikt ved sjøtransport av farlig gods 
 
Pliktsubjektet er etter ordlyden i sjølovens § 257 er senderen. Pliktsubjektet etter § 92 i 
den tidligere sjølov fra 1893 var avlaster. Dette ble endret i 1973 da ansvaret ved en 
lovendring ble lagt over på befrakteren, altså senderen60. Senderen defineres i sjøloven 
§ 251 som ”den som inngår avtale med en transportør om transport av stykkgods til 
sjøs”. Senderen er transportørens medkontrahent.  
 
Dersom senderen får noen andre til å levere det farlige godset for transport, en avlaster, 
påhviler det senderen å sørge for at avlaster gir underretning om godsets farlige 
beskaffenhet, angir sikkerhetstiltak og merker godset på hensiktsmessig måte. Avlaster 
blir her i kontraktsmessig sammenheng betraktet som senderens medhjelper61.    
Selv om sender også kan være avlaster i sjølovens forstand, er det viktig å skille de to 
aktørene siden det ikke alltid er slik. Avlaster leverer godset til transport, jf. sjøloven § 
251, mens senderen er den som inngår transportavtalen. I Hamburg-reglene art 1 nr 6 
definerer det engelske begrepet ”shipper” så vidt at det omfatter både sender og 
avlaster. Dette er ikke gjennomført i norsk rett62.   
 
Gods, også farlig gods, fraktes som regel som ledd i varetransport. Kjøpsavtalen er den 
primære avtalen, men hvor kjøper og selger ikke befinner seg på samme sted, blir det 
nødvendig for partene i kjøpsavtalen å inngå en avtale om transport av det farlige 
godset for å gjennomføre kjøpsavtalen. I forhold til en underliggende kjøpsavtale kan 
det være kjøper som inngår avtale med transportøren og derfor blir betraktet som 
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 Innføring i sjørett, Falkanger og Bull, 6. utgave 2004 på s. 260. 
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 NOU 1993:36 annen spalte s. 19. 
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 NOU 1993:36 annen spalte s. 19.  
 22
sender. Det kan også være selgeren som inngår avtalen med transportøren slik at han 
blir ansett for å være sender i sjølovens forstand.  
 
Det kan uansett være greit for tanken å skille mellom den opplysningsplikt og 
undersøkelsesplikt som gjelder i forhold til varekjøpet og den opplysningsplikt og 
undersøkelsesplikt som gjelder i forhold til transportavtalen.  Opplysningsplikt og 
undersøkelsesplikt i forhold til varekjøp kan være regulert av Lov av 13. mai 1988 nr. 
27 eller av FN-konvensjonen om internasjonale løsørekjøp (CISG), mens 
opplysningsplikten og undersøkelsesplikten i forhold til transporten med skip er regulert 
i sjølovens kapittel 13 dersom det farlige godset kan betraktes som stykkgods. 
Opplysningsplikten overfor kjøper av en vare kan være oppfylt selv om 
opplysningsplikten overfor transportør ikke er oppfylt. Dette avhenger av blant annet av 
kjøpsvilkårene og partsforholdet for øvrig. I internasjonale kjøpsavtaler så vel som 
nasjonale kjøp benyttes i stor grad INCOTERMS. Disse regulerer kostnader, ansvar 
(risiko), transportmiddel og ansvar for eksport- og importformaliteter mellom kjøper og 
selger av en vare63. 
Dersom kjøpsavtalen er sluttet på EXW, Ex Works vilkår får kjøperen tilgang til varene 
på et nærmere angitt sted, fortrinnsvis på selgerens fabrikk eller lager. Kjøper bærer ved 
en EXW klausul all risiko og alle kostnader forbundet med å bringe varene til sitt 
bestemmelsested. I forhold til sjøloven vil kjøperen her være den som har 
opplysningsplikt i henhold til sjølovens § 257.  
 
Dersom kjøpsavtalen inneholder en FCA-klausul, Free Carrier, er det selgeren som 
overleverer varene til en transportørs varetekt på angitt sted. Det er kjøperen som 
navngir transportøren. Det nærmere tidspunktet for risikoovergang mellom kjøper og 
sender vil det ved en FCA-klausul være behov for å angi nærmere i den konkrete 
kjøpsavtale. Dersom varene har farlige egenskaper slik at de vil omfattes av den særlige 
opplysningsplikten i sjølovens § 257, vil denne opplysningsplikten påhvile den som har 
risikoen ved levering til transportør eller undertransportør.  
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 Se www.incoterms.tk 
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En annen INCOTERMS klausul som kan benyttes i kjøpsavtalen er FAS – Free 
Alongside Ship. Denne klausulen innebærer at selgeren må overlevere varene ved siden 
av skipet i navngitt havn. Det er selgeren som er ansvarlig for eksport-klarering, mens 
kjøperen bærer all risiko og alle kostnader etter at selgeren har levert varene ved siden 
av skipet i den aktuelle havnen. Hvor varene kan betraktes som farlig etter sjølovens § 
257 blir det her et spørsmål om hvem som betraktes som sender. Det er på den ene 
siden selgeren som leverer godset i havnen ved siden av skipet, men det vil være 
kjøperen som inngår transportavtalen om transport av stykkgods til sjøs. Det vil derfor 
være kjøperen som betraktes som sender ved en FAS-klausul og som derfor vil ha 
opplysningsplikt i henhold til sjølovens § 257. Denne løsningen harmonerer også med 
risikoens overgang. Risikoen for varene går over fra selger til kjøper ved levering ved 
siden av skipet i den angitte havnen. Selgeren er ved en FAS-klausul den som leverer 
varene for transport, og vil i forhold til sjøloven bli betraktet som avlaster. Avlaster 
identifiseres som senderens kontraktsmedhjelper. Opplysningssvikt fra selger ved 
levering vil dermed kunne ramme kjøper.  
 
Den klassiske maritime handelsregelen er klausulen FOB, som er en forkortelse for Free 
On Board. Ved en FOB klausul skal selgeren laste varene om bord på det skipet 
kjøperen har navngitt. Risikoen for varene går over på kjøper når varene krysser 
rellingen på skipet. Selgeren kan her være avlaster, mens kjøperen kan være sender i 
sjølovens forstand. Siden avlaster vil bli vurdert som senderens kontraktsmedhjelper, vil 
ansvar for brudd på opplysningsplikten ramme kjøperen av varene ved en FOB-klausul 
hvor kjøper er sender. Selv om risikoen for varene først går over på kjøperen når varene 
kommer om bord i skipet, vil risikoen for opplysningssvikt fra en selger som leverer 
varene til transport om bord i skipet ramme kjøper dersom kjøper er sender.  
 
Dersom kjøpsavtalen sluttes med en CFR-klausul, Cost and Freight eller en CIF-
klausul, Cost Insurance Freight, blir situasjonen den samme med hensyn til hvem som 
betraktes som sender og dermed har opplysningsrisikoen i henhold til sjølovens § 257 
overfor transportøren. Ved en CIF-klausul vil riktignok varene være forsikret av selger, 
men dette påvirker ikke hvem som har opplysningsplikten overfor transportøren ved 
transport av farlig gods med skip. En CIF-klausul kan riktignok medføre en 
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opplysningsplikt overfor forsikringsselskapet ved transport av farlig gods, men dette vil 
det av plassmessige hensyn føre for langt å gå inn på her.  
 
Annerledes stiller det seg hvor kjøpsavtalen inneholder INCOTERMS-klausulene 
DES,64 DEQ65, DDU66 eller DDP.67 Risikoen for varene går her tidligst over når skipet 
ankommer navngitt havn (DES), når varene er losset i angitt havn (DEQ), som angitt i 
kjøpekontrakten (DDU) eller inntil varene er levert til kjøper (DDP). Betingelsen DES 
er for øvrig mye brukt ved bulk transport hvor selgeren enten eier eller har chartret 
skipet. Felles for disse klausulene er at risikoen går over ved eller etter skipets ankomst 
i navngitt havn.  
 
I linjefart er det ganske vanlig at avlaster er identisk med sender68  
 
2.2 Opplysningspliktens forankring og innhold 
 
2.2.1 Opplysningspliktens forankring 
 
Kontraktsrettslig er opplysningsplikten er en del av lojalitetsplikten. Det er en 
alminnelig oppfatning i norsk rettspraksis at det gjelder et alminnelig ulovfestet krav 
om lojalitet i kontraktsforhold. Dette er blant annet slått fast i Rt. 1988 s. 1078 hvor det 
er satt krav til ”aktsom og lojal opptreden” i kontraktsperioden. Særlige regler om 
opplysningsplikt er hjemlet i en rekke kontraktsrettslige lover, deriblant kjøpsloven § 17 
(2) bokstav b og avhendingsloven § 3-2, 1. ledd, bokstav b69. I transportrettslig 
sammenheng er det også en særlig regulering av avsenderens opplysningsplikt i Lov av 
20. desember 1974 nr. 68 om vegfraktavtaler (vegfraktloven) § 15. 
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 Delivered Ex Ship (angitt havn).  
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 Delivered Ex Quay (angitt havn). 
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 Delivered Duty Paid (angitt destinasjon).  
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 Se Grue i MarIus nr. 238 s. 2. 
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 Hagstrøm, Aarbakke; Obligasjonsrett, s. 143.  
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I denne sammenheng er det imidlertid den særlige reguleringen av senderens 
opplysningsplikt ved sjøtransport av farlig gods som er tema. For ordinært gods gjelder 
ingen slik særlig opplysningsplikt. For mer utfyllende redegjørelse av hva farlig gods er 
i sjølovens forstand viser jeg til punkt. 1.1.1. I den videre drøftelse forutsetter jeg at 
godset har farlige egenskaper.  
 
Hjemmel for denne særlige opplysningsplikten ved sjøtransport av farlig gods er å finne 
i sjølovens kapittel 13 om stykkgodstransport, nærmere bestemt i sjølovens § 257 og § 
258. Sjølovens § 257 og § 258 bruker ikke ordet opplysningsplikt, men uttrykket å 
”underrette transportøren”. Ut fra en naturlig språklig forståelse betyr det å underrette 
det samme som å gi opplysning.  
Som tidligere nevnt kan farlig gods falle inn under sjølovens § 258 om gods som krever 
”særlig omhu”. I den videre redegjørelsen konsentrerer jeg meg imidlertid om den 
særlige opplysningsplikten i sjølovens § 257.  
 
2.2.2 Innholdet i opplysningsplikten 
 
Sjølovens § 257 svarer i det vesentlige til den tidligere sjølovs § 92, men det er i følge 
forarbeidene70, foretatt ”mindre redaksjonelle endringer i samsvar med de tilsvarende 
bestemmelser i Hamburg-reglene art 13 nr 1 og 2.” I vurderingen av innholdet i 
senderens opplysningsplikt etter sjøloven § 257, tar jeg utgangspunkt i lovens ordlyd og 
den vanlige språklige forståelsen av denne.  
Sjøloven § 257, 1.ledd lyder: 
 
”Farlig gods skal merkes som farlig på hensiktsmessig måte. Senderen skal i god tid 
underrette transportøren og den undertransportør som godset leveres til, om godsets 
farlige beskaffenhet og angi de sikkerhetstiltak som kan være nødvendige. ” 
 
 Sjøloven § 257, 2. ledd lyder:  
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 NOU 1993:36 annen spalte på s. 25.  
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”Dersom senderen for øvrig kjenner til at gods er av en slik beskaffenhet at transport 
kan medføre fare eller vesentlig ulempe for person, skip eller last, skal senderen også 
opplyse om dette.”  
 
Senderens opplysningsplikt overfor transportøren ved frakt av farlig gods med skip, kan 
ut fra ordlyden i sjøloven § 257, 1. ledd, innholdsmessig sies å bestå av flere konkrete 
plikter. For det første har senderen en plikt til å ”merke godset som farlig på 
hensiktsmessig måte”, jf. sjøloven § 257, 1. ledd, 1.punktum. For det andre har 
senderen plikt til å underrette transportøren og undertransportøren om ”godsets farlige 
beskaffenhet” før transporten tar til, jf sjøloven § 257, 1. ledd, 2. punktum. For det 
tredje har senderen også en plikt til å angi ”de sikkerhetstiltak som kan være 
nødvendige” i god tid forut for transport av farlig gods, jf. sjøloven § 257, 1. ledd, 2. 
punktum. Alle disse tre pliktene er etter sjølovens ordlyd kumulative krav til innholdet i 
den underretning senderen er pliktig å gi. Sjøloven § 257, 1. ledd inneholder også et 
tidskrav i forhold til når informasjon om godsets farlige beskaffenhet og nødvendige 
sikkerhetstiltak skal gis. Tidskravet er i sjøloven § 257, 1. ledd angitt som ”i god tid”. 
Brudd på opplysningsplikten i sjølovens § 257, 1. ledd medfører objektivt ansvar etter 
sjølovens § 291. Opplysningsplikten etter sjølovens § 257, 1. ledd er objektiv, hvilket 
innebærer at risikoen for uvitenhet om godsets farlige egenskaper ligger hos senderen.71   
 Rettsvirkningene av brudd på opplysningsplikten kommer jeg tilbake til i del 4. 
 
Etter sjølovens § 257, 2. ledd har senderen også opplysningsplikt for gods som ”kan 
medføre fare eller vesentlig ulempe.” Grensen mellom sjøloven § 257, 1. ledd og 257, 
2. ledd er ikke klar. Rettspraksis gir her ingen veiledning. Den viktigste forskjellen er 
imidlertid at opplysningsplikten etter sjøloven § 257, 2. ledd bare inntrer ”dersom 
senderen for øvrig kjenner til” at godset kan medføre fare eller vesentlig ulempe for 
person, skip eller last. Det betyr at risikoen for senderens uvitenhet vil ligge på 
transportøren72. Ansvarsgrunnlaget etter sjølovens § 257, 2. ledd er uaktsomhet, ikke 
ansvar på objektivt grunnlag som etter § 257, 1. ledd.  
                                                 
71
 www.gyldendalrettsdata.no, note 449 til sjølovens § 257. skrevet av Bergljot Webster. 
72
 www.gyldendalrettsdata.no, note 449 til sjølovens | 257, skrevet av Bergljot Webster. 
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Dersom senderen burde kjent til at godset hadde slike egenskaper som sjøloven § 257 
pålegger opplysningsplikt for, er det mulig at senderen vil kunne bli ansvarlig selv om 
ordlyden tilsier noe annet73. Ansvaret er ytterligere omtalt i del 4.  
 
I forhold til eldre rettspraksis på området kan det se ut som at plikten til å gi 
opplysninger om hvilke egenskaper godset har, ikke inntrer ut fra hva som objektivt sett 
er farlig, men ut fra hva som i praksis i det enkelte tilfelle resulterer i en farlig situasjon. 
Dette kommer frem blant annet av ND 1941 s. 353 (SøHa Else) hvor godset i sin 
alminnelighet ikke var farlig, men ble farlig i den aktuelle situasjonen. I forhold til 
opplysningsplikten kom retten også med en svært interessant uttalelse i ND 1941 s. 353; 
Risikoen burde plasseres hos avlaster (sender etter sjøloven av 1994) uten hensyn til om 
han kunne bebreides eller ikke.74 Ut fra disse uttalelsene kan en si at gjeldende rett på 
dette området dreier seg like mye om plassering av risiko som en materiell regel om 
opplysningsplikt. Opplysningsrisikoen ved transport av farlig gods ligger etter dette hos 
sender.  
 
For senderen er denne omfattende informasjonsplikten ved transport av farlig gods en 
usikkerhetsfaktor. For det første kan det være problematisk å fastsette hvem som er 
sender etter sjøloven, se punkt 1.1.3 og 2.1 i avhandlingen. Videre kan det være 
problematisk for varekjøper, som ut fra klausuleringen i avtalen er sender i sjølovens 
forstand, å kunne forutse alle mulige potensielle farer som kan oppstå uten å ha 
undersøkt varen på forhånd. Samtidig er det vanskelig å vurdere sannsynligheten for at 
en potensiell fare kan oppstå, spesielt siden det ut fra moderne logistikkløsninger ofte er 
transportøren som velger transportrute og transportmiddel. Det vil for eksempel være 
alminnelig kjent at dynamitt og radioaktive stoffer er farlig, men det er ikke like opplagt 
for en sender at fiskemel75 eller bananer76 under gitt betingelser kan medføre brann om 
bord i skipet. Det vil i noen sammenhenger, slik som hvor fiskemel har tatt fyr, være 
transportøren som er den nærmeste til å forutse hvilke påkjenninger godset kan bli utsatt 
for, og som ut fra dette er nærmere til å vurdere risikoen for om godset er farlig i 
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sjølovens § 257 forstand. Det er likevel et faktum at kjøper og selger er de nærmeste til 
å ha kunnskap om varens egenskaper, og dersom denne kunnskapen mangler, ha 
mulighet for å foreta ytterligere undersøkelser, f. eks. gjennom prøver, analyser etc. 
eller ved å be om råd fra profesjonelle aktører. Senderens ansvar for å gi opplysning og 
konsekvensene av å ikke gi transportøren opplysninger om godsets farlige egenskaper, 
begrenses også av transportørens kunnskap og ansvar. Se mer om dette i del 3 og 4.  
 
2.2.3 Særlig om nødvendige sikkerhetstiltak 
 
Når det gjelder innholdet i opplysningsplikten er det et nødvendig, men ikke tiltrekkelig 
vilkår at godsets beskaffenhet blir opplyst. Det er også i henhold til ordlyden i sjøloven 
§ 257, 1. ledd et vilkår at de nødvendige sikkerhetstiltak blir angitt av senderen.  
Ordlyden i Hamburg-reglene kan således gi veiledning med hensyn til hva innholdet i 
underretningsplikten er. Hamburg-reglene art. 13 nr. 1 gjelder merkingen, mens art. 2, 
1. punktum gjelder opplysningsplikten generelt;  
 
”Where the shipper hands over dangerous goods to the carrier or an actual carrier, 
as the case may be, the shipper must inform him of the dangerous character of the 
goods and, if necessary, of the precautions to be taken.”  
 
Ordlyden i konvensjonen ”must inform” pålegger ”the shipper” opplysningsplikt om 
godsets farlige karakter, men omtaler ikke sikkerhetstiltakene på samme måte som 
sjølovens § 257. Hamburg reglene pålegger opplysningsplikt om sikkerhetstiltak ”if 
necessary”, altså hvis det er nødvendig, mens etter ordlyden i sjøloven § 257,1.ledd 
plikter senderen å ”angi de sikkerhetstiltak som kan være nødvendige.” Er det forskjell 
på det å gi opplysninger om sikkerhetstiltak hvis det er nødvendig og det å angi de 
sikkerhetstiltak som kan være nødvendige?  
Hvis kravet til opplysningsplikten er å gi opplysninger hvis det er ”nødvendig”, vil dette 
i mine øyne avhenge av transportøren eller undertransportørens kunnskap. Er det 
”nødvendig” å gi opplysninger om sikkerhetstiltakene hvis den som skal transporterer 
det farlige godset har tilstrekkelig kunnskap om sikkerhetstiltak? Svaret er i 
utgangspunktet at det ikke er nødvendig. Ordlyden i sjølovens § 257 angir ikke at 
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opplysninger om sikkerhetstiltak kan angis hvis nødvendig, men setter som et 
kumulativt vilkår at det skal opplyses om sikkerhetstiltak som kan være nødvendige. 
Ordlyden i sjølovens § 257 gir inntrykk av at hvorvidt senderen skal opplyse om 
sikkerhetstiltak avhenger av godsets karakter, ikke transportøren eller 
undertransportørens kunnskap.  
 
Falkanger og Bull77 er av den oppfatning at: 
 
”Ofte er det tilstrekkelig å opplyse hva slags last det er, for eksempel at det dreier 
seg om bensin eller dynamitt; dermed vil transportøren ha fått den nødvendige 
informasjon. I andre tilfeller må det også gis uttrykkelig beskjed om hvilke 
egenskaper lasten har, og om hvorledes den skal behandles.” 
 
Mitt inntrykk er at det er riktig at man i noen sammenhenger kan opplyse hva slags last 
det er, men at det i stadig større grad forventes ytterligere informasjon om lastens 
egenskaper og sikkerhetstiltak, spesielt i forhold til pakket gods og containertransport. 
Det at det ofte kreves mer utfyllende informasjon går også frem av IMDG-koden. 
IMDG-koden krever at det blir fylt ut en godsdeklarasjon; Dangerous Goods transport 
documentation, se punkt 5.4 i IMDG-koden.  Denne godsdeklarasjonen skal inneholde 
UN-nummer, offisiell transportbetegnelse, klasse, faregruppe og forenlighetsgruppe og 
eventuelt emballasjegruppe.  
 
At det er tilstrekkelig for en sender å gi informasjon om hva slags last det er, er kanskje 
mer treffende for eksempel ved transport av våtgass med LPG78 -skipsom skal til 
Rafnes-anleggene i Bamble enn hvor det for eksempel skal fraktes pakket farlig gods og 
farlig gods i containere med DFDS. Spesielt ved pakket gods og ved containertransport 
er det gjerne mange forskjellige type gods som skal med samme skip, og blant annet av 
hensyn til samlastingsproblematikk om bord i skipet, hensynet til de som laster og 
losser godset og hensynet til informasjon til andre transportører enn den som mottar 
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lasten gjør det både praktisk og nødvendig med mer detaljert informasjon. Dette 
underbygges også av det omfattende forskriftsverket79 som eksisterer for frakt av farlig 
last i pakket form og med praksis i bransjen.  
 
2.2.4 Særlig om tidskravet for opplysningsplikten 
 
I henhold til ordlyden i sjølovens § 257 inntrer opplysningsplikten ved transport av 
farlig gods ”i god tid”. Sjølovens § 257, 2. ledd inneholder ikke noe tidsangivelse for 
opplysningsplikt om gods som for øvrig kan ”medføre fare eller vesenlig ulempe”, men 
av hensyn til helheten i bestemmelsene må det gjelde et tilsvarende tidskrav for gods 
som kan være farlig eller medføre vesentlig ulempe. Dette spesielt siden det samme 
tidspunktet for opplysningspliktens inntreden også er anvendt på langt mindre farlig 
gods i sjøloven § 258; gods som krever ”særlig omhu”. I det videre gjelder tidspunktet 
for når opplysningsplikten inntrer både for gods som blir vurdert etter sjølovens § 257 
og § 258.  
 
Hva som kan sies å være ”i god tid” etter sjøloven § 257 må vurderes konkret, men det 
kan tidligst gis opplysninger til transportøren i forbindelse med inngåelsen av 
transportavtalen. Opplysningene kan også komme etter inngåelsen av transportavtalen, 
men dersom transportøren først etter avtaleinngåelsen får opplysninger om at godset er 
farlig, vil det etter alminnelige kontraktsrettslige prinsipper kunne bli spørsmål om 
avtalens innhold og om avtalen er bindende for transportøren. Har transportøren har 
påtatt seg å frakte farlig gods, eller kun ordinært gods?  
Sikkert er det at det er for sent etter sjølovens § 257 å gi opplysninger om at godset er 
farlig, hva farligheten består i og hvilke sikkerhetstiltak som bør tas ved leveringen til 
transportøren. Transportøren har da svært liten eller ingen tid til å gjøre undersøkelser 
rundt lasten og ta nødvendige forhåndsregler. Det er nettopp dette plikten til å gi 
underretning i god tid skal ivareta; hensynet til transportørens mulighet for å planlegge 
for sikker transport, blant annet i forhold til stuing og sikkerhetstiltak.  
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I praksis krever flere transportører særskilt avtale på forhånd og informasjon om lasten 
før transportavtale inngår. Det er ikke noe krav om dette i sjøloven men i forholdet 
mellom sender og transportør kan det oppstå uenighet om hva som er avtalt. Hvorvidt 
det er avtalt transport av ordinært gods eller av farlig gods må løses etter alminnelige 
avtalerettslige regler.  
 
DHL80 er i dag den globale markedslederen innen ekspress og logistikk med 
tilstedeværelse i 220 land og områder. DHL tilbyr ekspressfrakt, sjøfrakt, biltransport, 
lagring, internasjonal post og outsorcing av logistikktjenester81. DHL sine conditions of 
carriage inneholder i punkt 8 bestemmelser om transport av farlig gods.  
 
“The Merchant shall comply with rules which are mandatory according to the 
national law or by reason of international Convention, relating to the carriage of 
Goods of a dangerous nature, and shall in any case inform the Carrier in writing of 
the exact nature of the danger, before Goods of a dangerous nature are taken in 
charge by the Carrier and indicate, if need be, the precautions to be taken.” 
 
DHL sine transportvilkår for sjøfrakt viser til nasjonale regler som er ufravikelige og til 
internasjonale konvensjoner om transport av farlig gods. DHL krever skriftlig 
informasjon om hva den eksakte faren ved godset består i før godset mottas av 
transportøren, og om nødvendig også hvilke forhåndsregler som skal tas.  
Videre står det i Schenker sine transportvilkår for sjøveis transport at:  
 
”Schenker har utelukket en del typer farlig gods hvor det er krav om spesialutstyr, 
behandling av gods og lignende. Det er derfor av største betydning at forholdene 
avklares på forhånd, før transporten starter. Kontakt våre salgsavdelinger eller 
bookingkontorer for mer informasjon”.  
 
                                                 
80
 Opprinnelig en forkortelse for Dalsey, Hillblom & Lynn, en del av Deutsche Post DHL. 
 
81
 Kilde: www.wikipedia.no 
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I praksis virker det som om transportørene vil ha informasjon om lastens egenskaper i 
forbindelse med avtaleinngåelsen. Sjøloven oppstiller ikke noe krav om dette, men 
avtalerettslige problemstillinger gjør dette praktisk.  
 
Et interessant spørsmål i denne sammenheng er hvordan sjølovens plikt til å gi 
informasjon ”i god tid” etter § 257 forholder seg til Rotterdam-reglene. Vil en 
gjennomføring av Rotterdam-reglene i norsk rett endre eller påvirke tidskravet ”i god 
tid” for informasjon om farlig gods? Rotterdam-reglene krever at senderen skal 
”underrette transportøren i rett tid” om godsets farlige egenskaper, før det leveres til 
transportøren eller en utførende part. Sjøloven på sin side krever etter § 257 at 
transportøren og undertransportøren skal få informasjon om farlig gods ”i god tid”.  
Klart er det i alle fall at etter begge regelsett at informasjonen om det farlige godset må 
komme før levering. Hvor lang tid før levering vil bli et skjønnsspørsmål, men ”i rett 
tid” peker ut fra ordlyden mer mot at det bør avtalereguleres, mens uttrykket ”i god tid” 
på generelt grunnlag må kunne sies å inneholde et krav om at transportøren skal få tid 
til å områ seg, for eksempel med hensyn til å sørge for at skipet er egnet for å frakte den 
aktuelle type last, og at det ikke oppstår samlastingsproblemer i form av at det finnes 
annet gods om bord som ikke kan fraktes sammen med det farlige godset.  
 
2.2.5 Særlig om hvordan transportaktørene regulerer opplysningsplikten 
 
I forhold til den enkelte transportavtale kan opplysningsplikten gå lenger enn det 
sjølovens § 257 krever. I følge forarbeidene82 er senderens opplysningsplikt 
”kontraktsrettslig og vil kunne gå lenger enn de plikter som følger av de 
offentligrettslige regler om farlig gods”. I det følgende avsnitt vil jeg se på hvordan 
bransjen regulerer opplysningsplikten.  
 
De fleste transportaktørene krever omfattende informasjon og dialog rundt transport av 
farlig gods. For det første krever flere transportører skriftlig informasjon, UN-
                                                 
82
 NOU 1993:36 annen spalte på s. 25. 
 33
nummer83, transportuhellskort, nødprosedyrer for godset osv. Både DFDS Tor Line og 
DHL krever skriftlig informasjon på forhånd. I transportvilkårene for SCENKERocean 
står det innledningsvis at ”Avtalene mellom Schenker AS og våre kunder reguleres etter 
Transportvilkår for Schenker AS, Lov om Vegfraktavtaler og NSAB2000 (Nordisk 
Speditørforbunds Alminnelige Bestemmelser, unntatt § 27c, lagring), CMR-, Haag- 
Visby-, Warszawa-konvensjonene.” Under punkt 3 om farlig gods er det listet opp en 
rekke forberedelser avsendere av farlig gods skal gjøre før transport, deriblant 
klassifisere stoffene, emballere i godkjent emballasje, merke kolli med faresedler, UN-
nummer og eventuelt annen informasjon. Videre pålegges senderen i transportvilkårene 
for Schenker ocean å utstede transportdokument for farlig gods og skriftlige 
uhellsinstruksjoner med korrekt og fullstendig informasjon. 
 
NSAB inneholder ingen særlig regulering av opplysningsplikten ved transport av farlig 
gods, men derimot en generell regulering av opplysningsplikt ved godstransport i § 4. 
”Det påhviler partene å gi hverandre de opplysninger som er nødvendige for å 
gjennomføre oppdraget”. I forhold til det minstekrav som bakgrunnsretten oppstiller til 
opplysningsplikten i sjøloven § 257 ved transport av farlig gods, ser det ikke ut til at 
NSAB går lenger ved å kreve at transportøren skal få ”de opplysninger som er 
nødvendige for å gjennomføre oppdraget”.  
 
2.2.6 Særlig om plikten til å merke godset 
 
For at opplysningsplikten etter sjølovens § 257, 1. ledd skal være oppfylt krever 
sjøloven at farlig gods ”skal merkes som farlig på hensiktsmessig måte”, jf. § 257. 
1.ledd, 1.punktum. Men hva er en hensiktsmessig måte å merke farlig gods på? 
Uttrykket ”hensiktsmessig” henspeiler på en skjønnsmessig norm som er 
tilpasningsdyktig i forhold til utvikling av nye regler og praksis i bransjen.  
 
                                                 
83
 Identifikasjonsnummer som den farlige vare har fått i publikasjonen Recommendations on the 
Transport of Dangerous Goods, utgitt av De Forente Nasjoner. 
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Ut fra noten til loven viser den videre til sjølovens § 296, 1. ledd nr. 1 og 
skipssikkerhetslovens kapittel 3. I forhold til transportavtalen vil det foreligge 
dokumentasjon på transportavtalen enten i form av et konnossement eller et sjøfraktbrev 
eller gjennom elektroniske meldinger. Ved bruk av konnossement skal 
transportdokumentet inneholde opplysninger om godsets art, herunder dets farlige 
egenskaper, samt ”nødvendige identitetsmerker”, se sjøl. § 296, 1. ledd nr. 1. Sjølovens 
§ 296, 1. ledd inneholder dermed også en skjønnsmessig norm som berører 
merkingsplikten når det benyttes konnossement. Men hva er ”nødvendige 
identitetsmerker”?  Sjøloven gir ingen ytterligere veiledning verken i forhold til hva 
som kan sies å være en ”hensiktsmessig merking” av godset eller i forhold til hva som 
menes med ”nødvendige identitetsmerker” ved bruk av konnossement.  
 
Kravene til hensiktsmessig merking av godset kan etter mitt syn ikke vurderes ut fra 
sjøloven alene. FOR-2009-12-08-1481 om frakt av farlig last om bord på norske skip 
setter i § 7 krav til at skip som transporterer pakket farlig gods skal følge SOLAS 
kapittel 7, del A og IMDG-koden. IMDG-kodens del 5 inneholder blant annet 
bestemmelser for forsendelser av farlig gods med hensyn til godkjenning av 
forsendelser og forhåndsmelding, merking, faresedler, dokumentasjon (gjennom 
manuelle metoder, elektronisk databehandling (EDP) eller elektronisk dataoverføring 
(EDI-metoder) samt bruk av faresedler84. Hvis ikke annet er foreskrevet i forskriftene, 
skal offisielt varenavn og tilhørende UN-nummer85, med bokstavene UN foran være 
oppgitt på hvert kolli. Typisk kollimerking er følgende: 
 
CORROSIVE LIQUID, ACIDIC, ORGANIC, N.O.S. (caprylyl chloride) UN 
326586. 
 
                                                 
84
  www.norlines.no/doc/Farliggods/FARLIG%20GODS%20151007.pdf 
 
85Identifikasjonsnummer som den farlige vare har fått i publikasjonen Recommendations on the 
Transport of Dangerous Goods, utgitt av De Forente Nasjoner.   
86
 www.norlines.no/doc/Farliggods/FARLIG%20GODS%20151007.pdf 
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Merkingen av godset skal i henhold til IMDG-koden 5.2.1.1 være lett synlig og lesbar 
og slik at opplysningene fremdeles kan avleses på kolli som har vært i sjøen i minst tre 
måneder. 
 
Som det fremgår ovenfor er reglene knyttet til merking av farlig gods detaljerte og 
omfattende. Som nevnt innledningsvis kommer det frem både nasjonalt og 
internasjonalt kommer det frem nedslående resultater ved kontroller av merking, 
dokumentasjon og sikring av last. Eksempler på dette er resultatet fra omfattende 
kontroller av containertransport av farlig gods i 199987 og resultatet av storkontrollen i 
Oslo havn i 200888. De nedslående resultatene med hensyn til merking av last gjelder 
ikke bare i Norge. Fra Sjøfartsdirektoratets rapport fra fra DSC89 13 kommer det frem i 
agendapunkt 6 at: 
 
”Utfallet fra 11 medlemmers inspeksjoner av pakket farlig gods ble presentert. 
Underkomiteen var bekymret over den mangelfulle opprettholdelsen av IMDG-koden, 
som rapportene viste. Spesielt med tanke på plassering og merking av pakket farlig 
gods samt pakking og sikring av lasten inne i enhetene.” 
 
Et naturlig spørsmål i denne sammenheng er hvorfor IMDG-koden ikke opprettholdes? 
Hvilke faktorer er det som gjør at resultatene ved kontroller er nedslående både 
nasjonalt og internasjonalt vedrørende merking, dokumentasjon og sikring av last? 
 
I en uttalelse fra sjøfartsdirektoratet i rundskriv fra mai 2006 (RSR 05-2006) hevdes det 
at:  
”Den delen av lasteskipsnæringen som frakter farlig last, er svært spesialisert og 
internasjonalisert, og har den nødvendige kunnskapen om gjeldende internasjonalt 
regelverk på sitt område. Behov for norske detaljregler er derfor minimal, da det 
finnes omfattende internasjonale koder og konvensjoner som regulerer denne type 
frakt”. 
 
                                                 
87
 NOU 2000:24 Et sårbart samfunn på s. 20.  
88
 DSB (Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap) sine nettsider. 
89
 Underkomite av IMO for Dangerous Goods, Solid Cargoes and Containers 
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Sjøfartsdirektoratet er da av den oppfatning at lasteskipsnæringen som frakter farlig last 
har nødvendig kunnskap om internasjonale regler på sitt område. Dette må etter min 
vurdering omfatte kunnskap om IMDG-koden. Men i en transportavtale om sjøfrakt av 
farlig gods er det en part som her ikke er nevnt. Det er senderen. Hvis det er 
kunnskapsmangel som er en av årsakene til den mangelfulle opprettholdelsen av 
IMDG-koden, kan det være at senderen mangler kunnskap om gjeldende internasjonale 
regelverk på dette området? Det internasjonale regleverket knyttet til transport av farlig 
gods med skip er omfattende, vanskelig tilgjengelig og svært detaljert. Videre finnes 
ikke IMDG-koden på norsk. Språk kan dermed bli til hinder for å forstå de omfattende 
regler IMDG-koden oppstiller for merking og sikring av farlig gods for transport med 
skip. Senderen er kanskje den nærmeste til å vite hva han skal sende, men ut fra 
Sjøfartsdirektoratets uttalelse i rundskriv fra mai 2006 (RSR 05-2006) er det trolig 
lasteskipsnæringen og transportørene som er de nærmeste til å ha kjennskap til kravene 
om merking og sikring av last for sjøtransport. Tatt i betraktning de kompliserte 
INCOTERMS- klausulene og det faktum at det like gjerne kan være en varekjøper som 
sitter i Kina som blir regnet som sender i sjølovens forstand, er det kanskje ikke så 
hensiktsmessig at det er senderen som etter sjøloven § 257 har ansvar for å merke 
godset, mens transportøren i utgangspunktet bare har undersøkelsesplikt i forhold til 
emballeringen, jf. sjøloven § 256. Ut fra de resultater som kommer frem ved kontroll og 
ut fra den utvikling som har vært innen transportnæringen, spesielt med tanke på IT-
løsninger, kan det spørres om det ikke ville vært hensiktsmessig å pålegge transportøren 
en plikt til å undersøke om merkingen av farlig gods var korrekt i forhold til godsets 
UN-nummer.  
Slik det er i dag er senderen ofte svært avhengig av transportørens kunnskap. Dette er 
ikke uproblematisk tatt i betraktning det strenge ansvaret som senderen har ved 
transport av farlig gods.  
 
Siden det nå pågår et lovarbeid knyttet til Rotterdam-reglene kan det være av interesse å 
se på om, og eventuelt hvordan, disse reglene kan påvirke gjeldende rett om merking av 
farlig gods. Rotterdam-reglene inneholder en særlig regulering av farlig gods i art 32.  
 
I art. 32 b), 1. punktum (i den norske oversettelsen) pålegges senderen en plikt, jf. 
”skal” til å ”merke farlig gods i samsvar med de lover, bestemmelser eller andre krav 
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fra offentlige myndigheter som får anvendelse under hver del av den planlagte 
godstransporten.” 
 
En gjennomføring av denne bestemmelsen i norsk rett, vil, i motsetning til sjølovens 
krav til ”hensiktsmessig merking” i § 257, innholde en klar henvisning til hvilke 
rettskilder senderen skal sjekke for å finne ut hvordan varene skal merkes. I realiteten 
innebærer trolig ikke kravene til merking i Rotterdam-reglene noe annet enn kravene til 
merkingen etter sjølovens § 257. Det er ”hensiktsmessig” å merke det farlige godset ”i 
samsvar med lover, bestemmelser og andre krav fra offentlige myndigheter.”  
 
Etter Rotterdam-reglene utvides for så vidt merkingsplikten ved at senderen pålegges en 
plikt til å merke det farlige godset i forhold til de regler som får ”anvendelse under hver 
del av den planlagte transporten”. Hvor det er planlagt en dør-til-dør transport med skip 
og bil, må senderen merke det farlige godset ikke bare i forhold til de regler som gjelder 
til sjøs, men også i forhold til ADR-regelverket. Disse reglene er i stor grad 
harmoniserte, men det gjelder visse særlige merkingsregler for transport med skip, blant 
annet krav til merking av ”marine pollutant”. Hvor det senderen inngår en serie 
unimodale transportavtaler for å få det farlige godset tilsendt, vil Rotterdam-reglenes 
løsning ikke innebære en realitetsendring etter mitt skjønn. Men hvor det farlige godset 
overlates til en speditør som skal forestå hele transporten og selv velge transportrute, vil 
Rotterdam-reglene, dersom de kommer til anvendelse, muligens innebære at senderen 
får en oppfordring til å holde seg orientert om hvilke transportmiddel speditøren akter å 
benytte for å løse transportoppdraget.   
 
 
2.2.7 Særlig om hvem opplysningsplikten gjelder overfor 
 
Den plikten senderen har til å gi opplysninger i god tid gjelder ikke bare overfor 
transportøren, den gjelder også overfor den undertransportøren som godset leveres til, 
jf. Sjøloven § 257, 1. ledd, 2. punktum. ”Undertransportør” er definert i sjøloven § 251 
som ”den som i samsvar med et oppdrag fra transportøren utfører transporten eller en 
del av denne.” Det er i henhold til sjølovens § 257 en begrensning i forhold til hvilken 
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transportør og undertransportør senderen plikter å gi informasjon til. Dersom godset 
skal transporteres over flere transportstrekninger av flere undertransportører gjelder 
ikke nødvendigvis informasjonsplikten overfor alle disse. Det er kun den transportør 
eller undertransportør ”som godset leveres til” som opplysningsplikten gjelder overfor.  
 
Dersom opplysninger om godsets farlige karakter ikke gis til den transportøren eller 
undertransportøren som det farlige godset leveres til, kan imidlertid senderen bli 
ansvarlig også for transportører som oppdraget er satt bort til uten at han står i et 
kontraktsmessig forhold til dem, jf. sjøloven § 291.  Hvorvidt det er adgang til for 
transportøren til å benytte annen undertransportør avhenger av transportavtalen mellom 
sender og transportør.  
 
2.3 Rettsvirkningene av forsømt opplysningsplikt 
 
Merkingsplikt, opplysningsplikt, undersøkelsesplikt og varslingsplikt har det felles at de 
alle er plikter til å foreta bestemte handlinger. Unnlatelse av å følge foreskreven 
handlemåte i henhold til merkingsplikten og opplysningsplikten i sjølovens § 257 kan 
medføre erstatningsansvar for sender, mens brudd på handlingsnormen i § 256 kan 
medføre ansvar for transportøren. Brudd på undersøkelsesplikten ved bruk av 
konnossementer kan medføre ansvar for transportøren etter reglene om 
konnossementsansvar i sjøl. § 299. 
 
Det alminnelige ansvarsgrunnlaget for sender er i følge bestemmelsens overskrift 
regulert i sjøloven § 290.  
 
”Senderen er ikke ansvarlig for tap voldt transportøren eller undertransportøren, 
herunder skade på skipet, som er oppstått ved uten feil eller forsømmelse av senderen 
selv eller noen denne svarer for. Heller ikke er noen som senderen svarer for, 
ansvarlig for tap som er oppstått uten fell eller forsømmelse av vedkommende selv 
eller noen denne svarer for.”  
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I følge forarbeidene90 er § 290 i samsvar med Haag-Visby-reglene art. 4 nr. 3 og 
Hamburg-reglene art 12. Ordlyden i § 290 skyldes at verken Haag-Visby-reglene eller 
Hamburg-reglene har tatt sikte på å regulere senderens ansvar.91 I realiteten regulerer 
ikke § 290 senderens erstatningsansvar, men begrenser partene fra å avtale seg vekk fra 
det preseptoriske erstatningsansvaret som transportøren har etter sjølovens § 275. I 
følge forarbeidene er ansvarsgrunnlaget for sender i norsk rett ulovfestede 
erstatningsprinsipper92. Et slikt ansvar forutsetter uaktsomhet hos senderen, 
årsakssammenheng mellom skaden og det uaktsomme forhold og en erstatningsmessig 
tap for transportøren. Hvem som har bevisbyrden for senderens uaktsomhet beror i 
følge forarbeidene på alminnelige bevisbyrderegler93. Det ulovfestede culpaansvaret 
kan medføre ansvar for sender uavhengig av godsets egenskaper hvor han har vært 
uaktsom i forhold til å oppfylle sine plikter etter fraktavtalen, for eksempel ved å 
unnlate å merke godset eller gi opplysninger om som transportøren hadde grunn til å 
regne med å få.  
Hvor godset er av en slik beskaffenhet at det ”kan medføre fare eller vesentlig ulempe” 
og dermed omfattes av sjølovens § 257, 2. ledd og senderen unnlater å opplyse 
transportøren om dette, vil senderen kunne bli erstatningsansvarlig etter culparegelen 
dersom han ”for øvrig” kjente til at godset hadde en slik beskaffenhet. Etter den 
alminnelige culparegelen er det vanlig å vurdere aktsomheten ikke bare ut fra faktisk 
kunnskap, men også ut fra hva man burde ha visst. Sjølovens § 257, 2. ledd ser her ut til 
å legge en begrensing på den alminnelige aktsomhetsvurderingen. Grue94 skriver om 
dette at: ”Dersom senderen ikke har slik faktisk kunnskap som nevnt i bestemmelsen, 
kan han derfor ikke holdes ansvarlig for ikke å ha opplyst transportøren.” Etter min 
vurdering er en slik løsning uheldig, fordi det da kan være økonomisk rasjonelt av en 
sender å være ”lykkelig uvitende” om godsets karakter. Senderens opplysningsplikt 
vedrørende godsets egenskaper og sikkerhetstiltak går langt, men dersom en her tar 
bevisbyrdereglene i betraktning kan denne løsningen gi uheldige resultater både overfor 
transportøren og økt risiko for uhell.  
 
                                                 
90
 NOU:1993:36 s. 42. 
91
 Grue på s. 47.  
92
 NOU 1993:36 s. 42. 
93
 NOU 1993:36 s. 42 
94
 Grue, i Marius nr. 238. 
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Hvor godset er farlig i sjølovens forstand oppstiller § 291, 1. ledd, 1. punktum en særlig 
ansvarsregel. Det fremgår av forarbeidene at denne bestemmelsen er i 
overensstemmelse med Haag-Visby-reglene art. 4 nr. 695 og Hamburg-reglene art. 13.  
Sjøloven oppstiller et objektivt ansvar for brudd på opplysningsplikten i sjøloven § 257, 
1. ledd. Ansvarsreglene i § 291 bidrar til å underbygge omfanget av opplysningsplikten 
etter sjøloven § 257. Sjølovens § 291, 1. ledd, 1. punktum lyder; 
 
”Har senderen overlevert farlig gods til transportøren eller en undertransportør uten å 
opplyse om godsets farlige beskaffenhet og nødvendige sikkerhetstiltak i samsvar med § 
257, og kjenner den som mottar godset ikke eller til dets farlige beskaffenhet, er 
senderen ansvarlig overfor transportøren og enhver undertransportør for kostnader og 
annet tap som følge av transporten av slikt gods.” 
 
Det er bare senderen som er objektivt ansvarlig etter regelen i § 291, 1. ledd. Et 
eventuelt ansvar for avlaster, reguleres av alminnelig erstatningsrettslige regler96. Hvor 
sender ikke er avlaster oppstår det et spørsmål om sender da er objektivt ansvarlig siden 
han da ikke har ”overlevert” godset til transportøren.  
 
For at senderen skal bli ansvarlig etter § 291, 1. ledd, 1. punktum er det flere vilkår som 
må være oppfylt. For det første må godset ikke være ordinært gods, men ”farlig gods”.  
For det andre må det være årsakssammenheng, jf. utrykket ”som følge av transporten 
av” farlig gods. For det tredje må tapet være hos ”transportøren eller enhver 
undertransportør”. For det fjerde må mangle kunnskap om godsets farlige egenskaper 
fra den som ”mottar godset”. For det femte må senderen ikke ha oppfylt sin 
opplysningsplikt vedrørende godsets farlige beskaffenhet og angitt de nødvendige 
sikkerhetstiltak etter sjøloven § 257, 1. ledd. 
 
Jeg forutsetter i denne sammenheng at godset er farlig i sjølovens forstand. For en 
nærmere redegjørelse for farlig gods begrepet viser jeg til avhandlingens punkt 1.1.1. I 
den videre drøftelsen forutsetter jeg også at det er årsakssammenheng mellom tapet og 
farlig gods transporten.  
                                                 
95
 NOU 1993:36 s. 26. 
96
 Falkanger og Bull, Innføring i Sjørett, 6. utgave 2004 på s. 261-262 og NOU 1993:36 på s. 26. 
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Det tredje vilkåret reiser spørsmål om hvilken personkrets senderen kan bli ansvarlig 
overfor. Det er ut fra lovens ordlyd klart at senderen kan bli ansvarlig overfor 
transportøren, jf. sjølovens § 291, 1. ledd, 1. punktum. Videre taler ordlyden i sjølovens 
§ 291, 1. ledd, 1. punktum også for at senderen kan bli ansvarlig overfor ”enhver 
undertransportør”. Dette er forskjellig fra personkretsen som senderen er pålagt 
opplysningsplikt overfor etter sjølovens § 257, 1. ledd. Etter § 257, 1. ledd har senderen 
etter ordlyden kun opplysningsplikt overfor den transportøren eller undertransportøren 
”som godset leveres til”. Hvorvidt det er rimelig at senderen skal være ansvarlig for 
hele transportkjeden av eventuelle undertransportører dersom han har brutt sin 
opplysningsplikt overfor den transportør eller undertransportør han har levert godset til 
kan diskuteres. Hvorvidt det er adgang til å bruke undertransportør er det imidlertid 
mulighet for å regulere i transportavtalen.  
 
Det fjerde vilkåret for at senderen skal bli ansvarlig etter sjølovens § 291, 1.ledd, 1. 
punktum er at den som mottar godset i sin varetekt ikke har ”kjennskap til dets farlige 
beskaffenhet”. Kunnskap om godsets farlige egenskaper fritar med andre ord senderen 
for ansvar. Slik kjennskap vil jo den som mottar godset også ha dersom senderen har 
gitt opplysninger i samsvar med sjølovens § 257(vilkår fem). Vilkår fire og fem kan 
også formuleres som ansvarsfritaksgrunner. Har mottakeren av godset enten fått 
underretning etter § 257 eller på annen måte fått kjennskap til godsets farlige 
egenskaper, likegyldig hvordan, kan ikke holde senderen ansvarlig etter sjølovens § 
291, 1. ledd, 1. punktum.  
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3   Transportørens undersøkelsesplikt ved transport av farlig gods  
 
3.1 Undersøkelsespliktens fragmentariske karakter 
 
I punkt 2 er det redegjort for senderens særlige opplysningsplikt overfor transportøren 
ved sjøtransport av farlig gods. I dette avsnittet er temaet om transportøren har en 
undersøkelsesplikt, og i så fall hvilket omfang undersøkelsesplikten har.  
 
Hvor farlig gods er handelsvare kan det være kjøper, så vel som selger, som er sender 
av gods i sjølovens forstand. Se nærmere om hvem som er sender i punkt 2.1. Uansett 
om kjøper eller selger er sender i sjølovens forstand, er det er transportøren som er 
senderens medkontrahent når gods, både ordinært gods og farlig gods, skal fraktes med 
skip, jf. sjøloven § 251. Innen shipping er ikke betegnelsen transportør spesielt vanlig å 
bruke97. Her brukes heller reder, rederi eller i linjefart; linjen om det vi i juridisk 
terminologi betegner som transportør. I det følgende benytter jeg imidlertid den 
juridiske terminologien.  
 
Den undersøkelsesplikt transportøren har i forbindelse med en konkret avtale om 
sjøtransport av farlig gods beror på transportavtalen, fraktvilkårene, bakgrunnsretten og 
rettspraksis. Sjølovens regler om undersøkelsesplikt er preseptoriske, jf. sjøl. § 254.   
Bakgrunnsretten som regulerer transportørens undersøkelsesplikt ved transport av farlig 
gods må sies å være fragmentarisk. Gjeldende rett vedrørende transportørens 
undersøkelsesplikt ved transport av farlig gods kommer ikke frem av en enkelt 
lovbestemmelse, men ved å se på flere rettskilder. De viktigste reglene som bidrar til å 
danne det helhetlige bildet av transportørens undersøkelsesplikt ved transport av farlig 
gods med skip er hjemlet i sjølovens kapittel 13, spesielt § 256, § 275 og §§ 292-307.  
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En må skille mellom den undersøkelsesplikt som kjøper har etter kjøpslovens regler og 
den undersøkelsesplikt som foreligger etter sjølovens regler. Transportøren kan 
riktignok være selger av en vare, men som regel er han ikke det. Ved distansesalg har 
ikke kjøperen den samme mulighet til å undersøke varene, og slik sett får transportøren 
en spesiell rolle da fraktdokumentene kan være varesubstitutt ved bruk av 
konnossement. Transportøren blir da en ”mellom-mann” mellom kjøper og selger og er 
pålagt en særlig undersøkelsesplikt ved bruk av konnossementer, se punkt. 3.3. 
 
En annen særlig undersøkelsesplikt transportøren er pålagt etter sjølovens regler er plikt 
til å undersøke pakkingen av godset, jf sjøloven § 256, 1. ledd. Denne plikten gjelder 
både ordinært gods og farlig gods. Transportøren har også en varslingsplikt overfor 
senderen etter sjøloven § 256, 2. ledd om mangler som han oppdager ved sin 
undersøkelse. I medhold av samme bestemmelse har transportøren videre også en rett til 
å nekte godset transportert, jf. § 256 2, ledd, 2.punktum. Denne plikten til å undersøke 
pakkingen, varsle og eventuelt nekte godset transportert er ytterligere behandlet i punkt 
3.2 
 
Transportøren er pålagt et strengt ansvar ved godstransport. Ansvarsgrunnlaget er culpa 
med omvendt bevisbyrde, jf. sjøloven § 275. Det betyr at så lenge godset er i 
transportørens varetekt (varetektsprinsippet), anses transportøren ansvarlig for skade på 
godset, med mindre han kan bevise det motsatte. Transportøren forutsettes dermed å ha 
vært uaktsom dersom godset er skadet, med mindre han kan bevise at skaden ikke 
skyldes hans egen uaktsomhet eller uaktsomhet fra noen han svarer for. Denne 
ansvarsregelen gjelder også for farlig gods. I vurderingen av om transportøren har vært 
uaktsom, er det flere forhold som er relevante. Hvilke forhold som er relevante kommer 
jeg ytterligere tilbake til.Her nøyer jeg meg med å nevne den ene faktoren i 
aktsomhetsvurderingen; Om transportøren har fulgt offentligrettslige forskrifter. Ved 
transport av farlig gods er det gitt særlige regler med hjemmel i skipssikkerhetsloven. 
Brudd på disse forskriftene vil kunne medføre ansvar på uaktsomt grunnlag for 
transportøren. Et interessant spørsmål i denne sammenheng er om transportøren ut fra 
sitt mulige uaktsomhetsansvar kan sies å ha en videre plikt til å foreta undersøkelser om 
godsets beskaffenhet enn den plikt som fremgår direkte av sjøloven vedrørende 
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pakkingen og i eventuelt også i forhold til reglene om konnossementer. Dette behandler 
jeg ytterligere i punkt 3.4. 
 
 
3.2 Særlig om transportørens undersøkelsesplikt av emballeringen. 
Undersøkelsesplikten som påhviler transportøren etter sjøloven § 256 har ingen direkte 
parallell regel verken i Haag-Visby-reglene eller etter Hamburg-reglene98. Paragrafen 
var ny i sjøloven av 199499. Om behovet for en slik bestemmelse uttaler komiteen100;  
 
”Komiteen antar at det i tillegg er behov for bestemmelser som i generell form og ut 
fra hensynet til å forebygge skade og av sikkerhetshensyn ellers pålegger 
transportøren en plikt til å undersøke godset når det mottas til transport.” 
 
Bestemmelsen har nær sammenheng med transportørens omsorgsplikt for gods, se sjøl. 
§ 262. Sjøloven § 256 lyder:  
 
”Transportøren skal i rimelig utstrekning undersøke om godset er pakket slik at det 
ikke kan komme til skade eller volde skade på person eller eiendom. Leveres godset i 
container eller liknende transportinnretning, plikter transportøren likevel ikke å 
undersøke den innvendig med mindre det er grunn til å tro at den ikke er pakket godt 
nok. 
Transportøren skal varsle senderen om de mangler transportøren har oppdaget. 
Transportøren plikter ikke å transportere godset med mindre transportøren med 
rimelige tiltak kan gjøre det egnet for transport.”  
 
 
En sentral problemstilling knyttet til § 256, 1. ledd er hvor langt denne 
undersøkelsesplikten går. I henhold til ordlyden er undersøkelsesplikten i denne 
bestemmelsen begrenset til å omfatte pakkingen av godset og da om godset er pakket 
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slik at det ikke ”kan komme til skade eller kan volde skade”. Det er alminnelig antatt at 
transportørens undersøkelser som hovedregel er begrenset til en utvendig undersøkelse. 
I ND 2007-202 ble det anført av saksøkte ”at transportøren kun har ansvar for i rimelig 
utstrekning å undersøke om godset er pakket slik at det ikke kan komme til skade eller 
volde skade, jf. sjøloven § 256, og ikke noe ansvar for å vurdere kvalitet på godset.” 
Retten foretok her ingen drøftelse av sjølovens § 256 og innholdet i 
undersøkelsesplikten etter denne bestemmelsen. Rettspraksis ut over dette hvor § 256 er 
nevnt, kan jeg ikke se at foreligger. Hvor langt transportørens undersøkelsesplikt går må 
derfor vurderes ut fra lovens ordlyd, forarbeider, kontekstuell tolkning og juridisk teori.  
 
Hva innebærer det å; ”i rimelig utstrekning undersøke om godset er pakket slik at det 
ikke kan komme til skade eller volde skade”? Omfanget av undersøkelser skal være 
”rimelig” i henhold til ordlyden. ”Rimelig” er en relativ norm. Forarbeidene101 legger til 
grunn at transportøren skal 
 
 ”rette oppmerksomheten mot forhold ved pakkingen av godset som kan utgjøre 
risiko for skade på godset selv eller på person eller eiendom, herunder annet gods, 
skipet eller andre ting.” 
 
Momenter i denne rimelighetsvurderingen fremkommer av NOU 1993:36 på s.25. Disse 
er ikke uttømmende da rimelighetsvurderingen må foretas konkret i henhold til den 
enkelte transportavtale. Et sentralt moment er om pakkingen er egnet både i forhold til 
godstype, lastehåndteringsmetode og transportstrekning. Videre vil det være aktuelt for 
transportøren å se på om pakkingen er holdbar og i tilfredsstillende stand. Et annet 
forhold transportøren også bør vurdere er om godset burde vært pakket hvis det leveres 
uten emballasje. Ved transport av pakket farlig gods med skip er risikoen for skade ofte 
høyere enn ved transport av ordinært gods. Skadepotensialet er også vesentlig større. 
Ved transport av farlig gods vil det, slik jeg ser det, være skjerpede krav til 
undersøkelsen av pakkingen i forhold til transport av ordinært gods. Dette synspunktet 
støttes av Bergljot Webster102. Det er imidlertid, som tidligere nevnt, antatt at det i 
utgangspunktet kun er en ytre undersøkelse av godset som skal foretas. Unntaksvis kan 
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det likevel i særlige tilfeller være aktuelt å undersøke innvendig også, for eksempel 
hvor transportøren får antakelser om at den farlige lasten ikke er sikret godt nok inne i 
en container. Ved kontroller og ut fra forskningsprosjektet RISIT kommer det frem at 
emballeringen er et av de punkter det syndes mest i mot, også ved farlig gods transport.  
I forhold til moderne logistikk hvor det ofte er transportøren som velger transportrute, 
er det transportøren som vet hvilke påkjenninger lasten får underveis og til en viss grad 
også hva som kreves av emballeringen. Gode grunner kan etter mitt skjønn tale for at 
transportørens undersøkelsesplikt går lenger hvor det gods som skal transporteres har 
farlige egenskaper.  
 
Forarbeidene setter imidlertid en begrensning for omfanget av transportørens 
undersøkelsesplikt ved at ”det ikke kan bli tale om å pålegge undersøkelsesplikt ut over 
det som følger av de krav til alminnelig aktsomhet som påhviler en transportør”. Om det 
ut fra alminnelige aktsomhetsvurderinger foreligger en undersøkelsesplikt ut over 
plikten til å undersøke emballeringen og godset i forhold til konnossementets 
beskrivelse, og i så fall med hvilket omfang, kommer jeg tilbake til i punkt __  
Er det utstedt konnossement, slik saken var i ND 2007-202, kan ansvarsregelen i 
sjøloven § 300 komme til anvendelse.  
 
En særlig regel gjelder for containere. Hvilke krav som gjelder til containere kommer 
frem av Lov av 17. desember 1982 nr. 84 om sikre containere (Containerloven) og 
Containerkonvensjonen103. Plikten til å påse at containeren er i sikker forfatning og 
godkjent påhviler i utgangspunktet eieren av containeren, jf. Containerloven § 5.  
Ved containertransport har transportøren i utgangspunktet ingen plikt til å kontrollere 
containeren innvendig, ”med mindre det er grunn til å tro at den ikke er pakket godt 
nok”, jf. sjøl § 256, 1. ledd, 2. pkt. Containere er forseglet, og undersøkelsesplikten 
gjelder bare at pakkingen er hel. Det er kun unntaksvis at det kan være aktuelt å 
undersøke innholdet i containeren. Det er alminnelig antatt i juridisk teori at 
undersøkelsesplikten ikke er spesielt omfattende ved containertransport. En slik 
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unntakssituasjon hvor det kan være aktuelt å undersøke innholdet i containeren er hvor 
containeren har skader og inneholder farlig gods104.  
 
3.3 Særlig om transportørens varlingsplikt. 
 
Transportøren har også en varslingsplikt overfor senderen etter sjøloven § 256, 2. ledd 
om mangler som han oppdager ved sin undersøkelse. For at senderen skal kunne 
utbedre pakkingen er det han, og ikke avlaster, som skal varsles om mangelfull pakking. 
Dersom senderen ikke utbedrer pakkingen etter å ha fått varsel, bortfaller i 
utgangspunktet transportørens plikt til å transportere godset, med mindre transportøren 
enkelt kan utbedre pakkingen slik at godset blir egnet for transport. Forarbeidene105 
legger til grunn at transportørens plikt til å ubedre mangler ved pakkingen ikke går 
særlig langt.  
 
Transportøren kan i for ordinært gods påberope seg ansvarsfrihet overfor senderen106 
dersom senderen til tross for varsel om mangelfull pakking likevel bestemmer at godset 
skal transporteres. Et interessant spørsmål i denne sammenheng er hvordan dette stiller 
seg ved transport av farlig gods. Å velge å transportere farlig gods med skadet 
emballasje harmonerer ikke med øvrig regelverk for transport av farlig gods, deriblant 
forskrifter gitt i medhold av skipssikkerhetsloven og IMDG-koden. Det må naturligvis 
vurderes konkret, men farlig gods skal ha godkjent emballasje ved transport. Siden 
farlig gods har høyere farepotensiale, skjerpes aktsomhetskravet til transportøren og det 
vil derfor ut fra mitt syn være grunn til å være ekstremt restriktiv med å transportere 
farlig gods med skadet emballasje uansett hva sender sier. En annen løsning vil kunne 
innebære aksept av risiko, og medføre ansvar for transportøren etter sjølovens § 275.   
En annen årsak til at det kan være risikabelt å gjennomføre transporten ved mangelfull 
pakking er forholdet til en godtroende konnosementinnehaver som da kan rette krav 
mot transportøren i henhold til sjølovens §§298-300. I punkt 3.4 kommer jeg nærmere 
inn på transportdokumenter ved transport av farlig gods.  
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3.4 Undersøkelsesplikten med hensyn til transportdokumenter 
I forbindelse med transport av gods, også farlig gods, utstedes transportdokumenter, 
enten i papirversjon eller i form av elektroniske meldinger.  Ved transport av gods med 
skip er det foruten elektroniske meldinger, sjøfraktbrev og konnossement vanlige 
transportdokumenter.  
 
Sjøfraktbrev (sea waybill) er regulert i sjølovens §§ 308 og 309. Sjøfraktbrevet er et 
dokument som beviser at det er inngått en sjøtransportavtale og at transportøren har 
mottatt godset. Sjøfraktbrevet forplikter transportøren til å utlevere godset til den som 
står angitt i transportdokumentet, med mindre senderen senere gir instrukser om å 
utlevere til en annen, se § 308. Det er ikke knyttet noen særskilt undersøkelsesplikt til 
sjøfraktbrevet. Annerledes er det ved bruk av konnossement.  
 
Regler om konnossement finnes i sjøloven §§292-307. Bestemmelsene svarer til den 
tidligere sjølovs §§ 151-197, jf. 95, og har kun vært gjenstand for redaksjonelle 
endringer i forhold til Hamburgreglene art 14-18107. Det betyr at rettspraksis fra før 
1994 vedrørende konnossement er en relevant rettskildefaktor ved i vurderingen av 
transportørens undersøkelsesplikt.  
 
I forhold til transportørens undersøkelsesplikt ved bruk av konnossement er sjøloven § 
298 av særlig interesse i denne sammenheng. Sjølovens § 298 svarer til den tidligere 
sjølovs § 152,2. og 3. ledd og § 162, annet ledd108.  Transportørens undersøkelsesplikt 
kommer indirekte til uttrykk i Haag-Visby-reglene art. 3 nr. 3 annet ledd og 
Hamburgreglene art 16 gjennom reglene om utstedelse av konnossement og 
transportørens plikt til å ta forbehold overfor opplysninger om godset.109  
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Transportøren skal i følge sjøl. § 298 ”i rimelig utstrekning, undersøke om de 
opplysninger om godset som tas inn i konnossementet etter § 296,1. ledd, er riktige.”  Et 
interessant spørsmål i denne sammenheng er hvor langt denne undersøkelsesplikten av 
riktigheten av opplysninger går; Transportørens undersøkelsesplikt vil ut fra ordlyden i 
§ 298 omfatte de krav § 296, 1. ledd oppstiller til konnossementets innhold. Kravene til 
konnossementets innhold er en angivelse av godsets art, inkludert farlige egenskaper, 
nødvendige identitetsmerker, mengdebeskrivelse i form av kolli- eller stykktall og 
godsets vekt m.v., se § 296, 1. ledd nr. 1. Videre skal konnossementet også inneholde 
opplysninger om ”godsets og pakningens synlige tilstand”, jf § 296, 1. ledd nr. 2. 
Transportørens undersøkelsesplikt går etter dette lenger hvor det er utstedt 
konnossement enn hvor det er utstedt sjøfraktbrev siden transportøren da ikke bare skal 
undersøke pakkingen, men også godsets synlige tilstand. Det er gitt en begrensning i 
omfanget av transportørens undersøkelsesplikt vedrørende riktigheten av opplysninger 
om godset ved at undersøkelsene skal ha en ”rimelig utstrekning”. Dersom 
transportøren har begrenset mulighet til å undersøke godset overfladisk eller oppdager 
mangler ved sin undersøkelse, er transportøren pålagt en plikt til å ta forbehold, jf. sjøl. 
§ 298, 2. ledd. Videre er transportøren også pålagt en plikt til å anmerke i 
konnossementet dersom transportøren har kunnskap om eller burde hatt kunnskap om at 
det som står angitt i konnossementet ikke medfører riktighet, jf. sjøl § 299, 3. ledd. Fra 
rettspraksis kan her igjen nevnes ND 2007-202 hvor det går frem av sammendraget at: 
 
”Saken gjelder ansvar for utstedelse av rent konnossement i forbindelse med frakt av 
et parti bjørkeved med MS « Fykan ». Retten fant det ikke tvilsomt at skipsføreren 
måtte forstå at det forelå en mangel ved bjørkeveden og at rederiet derfor var 
ansvarlig fordi det var utstedt rent konnossement”. 
 
Disse reglene om transportørens undersøkelsesplikt av riktigheten av opplysninger i 
konnossementer gjelder både ved transport av ordinært gods, gods som kan volde fare 
eller særlig ulempe, sjøl. § 257, 2. ledd og farlig gods, se § 257, 1. ledd.  
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3.5 Foreligger det ytterligere undersøkelsesplikt for transportøren på grunnlag 
krav til alminnelig aktsomhet? 
 
Sjøloven inneholder ikke flere regler som direkte regulerer transportørens 
undersøkelsesplikt. Men det er ikke dermed sagt at det ikke eksisterer ytterligere regler 
som indirekte påvirker omfanget av hvilke undersøkelser transportøren må eller bør 
gjøre. Dette kan sees på som et spørsmål om hvorvidt transportørens ansvar etter 
sjøloven fører til en mer omfattende plikt til å foreta undersøkelser enn det som går klart 
frem av lovens ordlyd. 
 
Forarbeidene uttaler om omfanget av transportørens undersøkelsesplikt at: ”det ikke kan 
bli tale om å pålegge undersøkelsesplikt ut over det som følger av de krav til alminnelig 
aktsomhet som påhviler en transportør.” Uttalelsen i forarbeidene om alminnelig 
aktsomhet kan forstås som en henvisning til det ansvar transportøren kan pådra seg ved 
uaktsomhet. Det alminnelig transportansvaret er regulert i sjøloven § 274flg. 
Hovedregelen om transportørens ansvar er å finne i sjøloven § 275. Her fastsettes et 
ansvarsgrunnlag som i realiteten er et culpa-ansvar med omvendt bevisbyrde. Det 
innebærer at transportøren blir ansvarlig for tap og skade mens godset er i 
transportørens varetekt med mindre han kan bevise at tapet eller skaden ”ikke skyldes 
transportøren selv eller noen transportøren svarer for”, jf. sjøl. § 275, 1. ledd. Selve 
vurderingen av transportørens handlinger eller unnlatelser den samme ved dette 
ansvarsgrunnlaget som ved annet uaktsomhetsansvar, men bevisbyrden er ”omvendt”, 
hvilket innebærer at det er transportøren som må dokumentere at årsaken til skaden eller 
tapet ikke ligger hos ham eller noen han hefter for.  
 
Spørsmålet som kan stilles er etter dette om det følger andre krav til transportørens 
undersøkelsesplikt ut fra krav til alminnelig aktsomhet. Grue110 sier om dette: 
 
”Dersom man legger til grunn at § 257 pålegger senderen opplysningsrisikoen, 
medfører det at plikten til å skaffe de nødvendige opplysninger om farlig gods etter 
sjøloven påhviler senderen. I forhold til transportansvaret, jf § 275, medfører det at 
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transportøren ikke behøver å utvise aktivitet for å skaffe seg kunnskap om farlig 
gods. Han vil dersom han ikke har faktisk kunnskap om at lasten er farlig, kunne gå 
utifra at den ikke er det. Det skulle ikke være nødvendig å foreta undersøkelser 
dersom senderen ikke gir opplysninger om at lasten er farlig. Jeg tror imidlertid at § 
275 medfører en plikt til å foreta undersøkelser dersom det er grunnlag for mistanke 
om at lasten kan være farlig, selv om senderen har opplysningsrisikoen. 
Transportøren kan ikke sies å ha vært aktsom dersom han unnlater å undersøke ved 
mistanke. I slike tilfelle vil det ofte være rimelig å dele ansvaret etter prinsippet om 
samvirkende årsaker til skade.” 
 
Farlig last har en større skadeevne og skaderisiko enn annen ordinær last. Det er i 
alminnelig erstatningsrett alminnelig akseptert at kravene til forsvarlig adferd skjerpes 
når man beveger seg inn på risikofylte områder.111 Aktsomhetsnormen vil etter dette 
være skjerpet ved transport av farlig last kontra ordinær last.  
 
I vurderingen av om transportøren har vært uaktsom er det flere forhold som kan være 
relevante. Det ene er om det foreligger brudd på offentligrettslige forskrifter. Det andre 
er om transportøren har tilstrekkelig kunnskap. Det tredje er hvilken aktsomhetsnorm 
som legges til grunn i bransjen.  
 
Ut fra problemstillingen i avhandlingen blir det da naturlig å spørre om det i forbindelse 
med transport av farlig gods med skip foreligger offentligrettslige forskrifter som det 
ville foreligge brudd på fra transportørens side dersom han ikke foretok ytterligere 
undersøkelser av godset enn det som fremgår av sjøloven § 256 om pakking og reglene 
om konnossementer.  
 
Ved undersøkelse av pakkingen vil transportøren også ha anledning til å undersøke 
merkingen av godset. Det fremgår ikke direkte av sjøloven at transportøren har en plikt 
til å kontrollere merkingen av godset. Men hvor det fra transportørens side er grunner til 
å stille spørsmålstegn ved godsets ut fra hva han finner ved undersøkelsen av 
pakkingen, kan det argumenteres for at det ville være uaktsomt av transportøren å ikke 
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foreta nærmere undersøkelser. Et eksempel på dette er hvor det ut fra UN-nummer og 
klassifiseringen av godset fremgår at godset er farlig, uten at dette er opplyst til 
transportøren. Her vil transportøren ha en spesiell oppfordring til å for å foreta 
ytterligere undersøkelser av om godset virkelig har farlige egenskaper, eller om godset 
er merket feil. En unnlatelse av å gjøre dette vil kunne være uaktsomt og medføre 
ansvar for transportøren ut fra synspunkter om ”aksept av risiko”, og resultere i ansvar i 
henhold til § 275 i sjøloven.  
Dette følger etter min vurdering av transportørens omsorgsplikt for godset, jf. sjølovens 
§ 262, 1. ledd og alminnelige krav til aktsomhet. Det alminnelig antatt i juridisk teori at 
aktsomhetskravet skjerpes hvor faren er høyere enn vanlig. Hvor det fremgår at godset 
at godset har farlige egenskaper, vil kravet til emballering være annerledes enn ved 
transport av ordinært gods. I henhold til IMDG-koden stilles det særskilte krav til 
emballeringen ved frakt av farlig gods. se punkt 3.1.1. 
 
Ut fra det ansvar som transportøren kan bli pålagt, kan en dermed si at helheten i 
transportørens undersøkelsesplikt ikke kommer frem i sjølovens § 256.  
 
 
3.6 Rettsvirkningene av brudd på transportørens undersøkelsesplikt 
 
Transportøren på sin side kan ved brudd på undersøkelsesplikten etter sjøloven § 256 
pådra seg et ansvar for tap og skade. Ansvarsgrunnlaget er culpa med omvendt 
bevisbyrde, jf. sjøloven § 275. Ansvarsregelen gjelder for alt gods, både ordinært gods 
og farlig gods. Bestemmelsen er i samsvar112 med Hamburg-reglene art. 5 nr. 1, 6 og 7. 
Sjølovens § 275, 1. ledd lyder: 
 
”Transportøren er ansvarlig for tap som følge av at gods går tapt eller kommer til 
skade mens det er i transportørens varetekt om bord eller i land, med mindre 
transportøren godtgjør at tapet ikke skyldes feil eller forsømmelse av transportøren selv 
eller noen transportøren svarer for.”  
                                                 
112
 NOU 1993:36 s. 35.  
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Det er på det rene at skader ”som utelukkende skyldes lastens farlige egenskaper aldri 
kan innebære noe ansvar for transportøren.”113 Det foreligger i et slikt tilfelle ikke 
ansvarsgrunnlag da skaden skyldes det farlige godset og ikke transportørens 
uaktsomhet.   
 
Dersom transportøren ved undersøkelsen av pakkingen blir klar over at godset er farlig i 
sjølovens forstand, innebærer det i realiteten at sender har brutt sin informasjonsplikt. 
(Det kan også være avlaster eller undertransportør som ikke har gitt informasjon videre) 
Transportøren kan da ”etter forholdene losse, uskadeliggjøre eller ødelegge godset uten 
plikt til å betale erstatning”, jf sjøl. § 291, 1. ledd, 2. punktum. Dette er en særlig regel 
for farlig gods.  
 
Den personkrets transportøren er ansvarlig for en vid krets av hjelpere, dvs. ”personer 
som medvirker til gjennomføringen av transporten og som gjør det i ”skipets 
tjeneste”.”114 Det er to unntak fra hovedregelen i § 275, 1. ledd om culpa med omvendt 
bevisbyrde. Disse unntakene gjelder kun for internasjonal godsbefordring. Ved 
transport av farlig gods, som ved ordinært gods, er transportøren ikke ansvarlig dersom 
han kan godtgjøre at tapet er en følge enten av ”feil eller forsømmelse i navigeringen 
eller behandlingen av skipet utvist av dets fører, mannskap, los eller slepebåt eller andre 
som utfører arbeid i skipets tjeneste” eller ”brann som ikke skyldes feil eller 
forsømmelse fra transportøren selv.” Disse unntakene kan likevel ikke påberopes etter 
gjeldende rett hvor skaden eller tapet er en følge av opprinnelig sjøudyktighet, dvs. feil 
knyttet til å gjøre skipet sjødyktig før reisens begynnelse, se § 276, 2. ledd. 
Transportøren har en plikt til å sørge for at det skip som brukes til transporten av det 
farlige godset er i ”forsvarlig stand til å motta, transportere og bevare godset”, se 
sjøloven § 262, 2. ledd, sml. sjøloven § 131. Transportørens ansvar er også omtalt i 
avhandlingens punkt 3.5.  
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 Grue, i MarIus nr. 238 s. 8. 
114
 Falkanger, MarIus nr. 248 1999 på s. 32.  
 54
HNS konvensjonen oppstiller objektivt ansvar for rederiet ved skade forårsaket av 
hazardious and noxious substances, men unntak hvor skaden klart kan tilbakeføres til 
for eksempel senderen, se utkast til nytt kapittel 11 i NOU 2004:21. Bevisbyrden ligger 
her hos rederiet, det vil si hos skipets eier; Dette kan muligens påvirke forholdet mellom 
senderens opplysningsplikt og transportørens undersøkelsesplikt hvis transportøren også 
er rederiet og eier av skipet. Transportørens ansvar kan i realiteten da muligens bli 
utvidet i forhold til sjølovens regler. 
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